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Estudos de BRT no Brasil

Mensagem 

Felizmente o tema mobilidade urbana ganhou es-

paço nobre nas discussões em todos os âmbitos. Para 

a Associação Nacional das Empresas de Transportes 

Urbanos, a NTU, o assunto sempre esteve em pauta 

mantendo como item principal de uma agenda positi-

va os estudos relacionados aos sistemas de BRT, o Bus 
Rapid Transit – tecnologia desenvolvida no Brasil e já 

utilizada em mais de 80 cidades do mundo.

A gestão da NTU pelos BRTs justifica-se por se tratar 

de uma alternativa de transporte de massa adequada a 

todo porte de cidade, destacando-se pelo baixo custo e 

menor tempo de implantação em relação a outros mo-

dais. Trata-se de um sistema em que os ônibus circulam 

em uma rede de canaletas exclusivas com atributos 

especiais, como múltiplas posições de paradas nas 

estações, possibilidade de ultrapassagem, embarque 

em nível, acessibilidade universal, veículo articulado, 

pagamento e controle fora do ônibus, bons espaços nas 

estações e sistema de informações aos usuários. 

Seus benefícios se refletem na fluidez e agilidade 

do deslocamento e, por consequência, na qualidade 

de vida do usuário, que passa a contar com um modal 

mais confortável, eficiente e seguro também do ponto de vista 

ambiental.

Os “Estudos de BRT no Brasil” vêm demonstrar o quanto esse 

sistema é viável e possível, pois se integra facilmente com o que já 

existe em termos de transporte coletivo urbano. Essa soma deverá 

resultar em soluções permanentes para a população garantindo a 

sustentabilidade dos serviços essenciais aos brasileiros.

Essa publicação se constitui em um novo capítulo dos estudos 

técnicos da NTU que nesses 24 anos de existência vem se firmando 

como referência nacional para o desenvolvimento sustentável do 

transporte coletivo urbano.

Otávio Vieira da Cunha Filho
Presidente da Diretoria Executiva da NTU
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Introdução

O transporte urbano de passageiros sobre pneus está em 

processo de modernização para atender, de forma cada vez mais 

eficiente, as necessidades da população. Esse processo vem 

ocorrendo pela gradual transformação das relações entre o setor 

empresarial, os órgãos gestores e a comunidade, que passaram a 

trabalhar em conjunto em prol do estabelecimento de serviços e 

infraestrutura condizentes com os avanços econômico-sociais 

alcançados nas duas últimas décadas. No atual contexto, os 

usuários esperam e exigem atendimento com baixo custo, alta 

confiabilidade, segurança e que garanta a participação diária nas 

diversas atividades espalhadas por todo espaço urbano. Para aten-

der essas demandas cada vez mais complexas, a modernização e a 

transformação dos sistemas de transportes públicos estão direta-

mente associadas ao uso e aprimoramento do conhecimento e da 

experiência acumulada pelo setor.

A implantação dos sistemas BRT (Bus Rapid Transit) nas cida-

des brasileiras é sem dúvida um dos passos mais importantes para 

que o transporte urbano de passageiros seja realmente eficiente e 

em alinhamento com as expectativas da população. Originalmen-

te concebidos, testados, operados e aprovados em Curitiba, Brasil, 

os sistemas BRT tornaram-se referências internacionais de trans-

porte coletivo de alto desempenho, qualidade e baixo custo. Hoje, 
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as principais cidades do mundo utilizam o conceito BRT como o 

principal modo de transporte de massa e como espinha dorsal 

para políticas sustentáveis de desenvolvimento urbano. Segundo 

ITDP (2008), um sistema BRT custa de 4 a 20 vezes menos que sis-

temas de veículos leves sobre trilhos e entre 10 a 100 vezes menos 

que um sistema de metrô. Dessa forma, temos a oportunidade de 

explorar e avançar, cada vez mais, na operação dos sistemas BRT, 

que poderão influenciar na mobilidade urbana de grande parte da 

população brasileira.

Nesse sentido, a NTU tem desenvolvido uma série de iniciativas 

buscando contribuir para que os setores governamentais, em-

presariais e a sociedade tenham acesso as informações sobre as 

inovações mais recentes relacionadas à implantação de sistemas 

BRT. Em 2010, a NTU lançou um relatório técnico descrevendo 

os conceitos e elementos de custos de sistemas BRT (NTU, 2010). 

Esse documento detalhou como os sistemas BRT podem ser cons-

truídos a partir da racionalização e consolidação dos serviços de 

transporte por ônibus. Esse detalhamento buscou prover nossos 

associados e a comunidade em geral de informações detalhadas, 

para a consolidaçãodas bases técnicas e institucionais dos siste-

mas BRT no Brasil. 

Mais uma vez visando contribuir para os avanços nessa área, 

este caderno técnico tem o objetivo de divulgar as diversas inicia-

tivas de implantação de sistemas BRT no Brasil. Esta publicação 

visa catalogar as características dos vários sistemas BRT que estão 

sendo projetados e construídos nas principais cidades brasileiras. 

Ademais, busca-se discutir como o conceito de BRT tem sido ado-

tado, no sentido de examinar referências de boas-práticas e apon-

tar áreas para melhorias e refinamentos. 

Por meio de contatos com os principais envolvidos na concep-

ção, no projeto, na gestão e na implantação, foi possível diagnos-

ticar o estágio atual de desenvolvimento dos sistemas BRT em 12 

cidades brasileiras. Em particular, busca-se descrever o contexto e 

desafios, a concepção básica dos corredores BRT, as características 

físico-operacionais, os aspectos ambientais, o projeto físico e a 

relação com as atividades de planejamento urbano. As próximas 

seções deste documento descrevem os projetos de corredores BRT 

nas principais cidades brasileiras. Em seguida, a análise da situa-

ção atual e as conclusões são apresentadas.

Introdução
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CONTEXTO E DESAFIOS

BELO HORIZONTE, MG

Belo Horizonte é a sexta cidade mais populosa do Brasil. São mais de 2,3 mi-

lhões de habitantes. A cidade ocupa aproximadamente 331 km² e constitui-se 

como o principal polo do desenvolvimento industrial e comercial do estado de 

Minas Gerais. (IBGE, 2010; PBH, 2011). O setor de serviços responde por 83,12% 

da atividade econômica, enquanto o setor industrial representa 16,88% do total. 

A cidade de Belo Horizonte enfrenta problemas de trânsito advindos do 

crescimento do número de veículos em circulação e do aumento populacional. 

De acordo com dados do Denatran (2010), existe mais de 1,3 milhão de veículos 

em circulação. Nos últimos anos, a média anual de crescimento da frota tem sido 

da ordem de 5%. Além desse crescimento na frota veicular, a cidade enfrentará 

o desafio de sediar os jogos da Copa das Confederações em 2013 e da Copa do 

Mundo em 2014, que serão realizados no estádio Mineirão.

A Rede de Transporte Público de Passageiros de Belo Horizonte abrange o 

sistema de transporte coletivo por ônibus, gerenciado pela BHTrans, e a linha 

do metrô, administrada pela Companhia Brasileira de Trens Urbanos. São 5 

estações de integração ônibus-metrô implantadas ao longo do itinerário do 

metrô, que possibilitam a integração física e tarifária entre os dois modos. 

Esse sistema é responsável por 3,8 milhões de viagens diariamente realizadas. 

(BHTRANS, 2011).
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O sistema de transporte coletivo por ônibus do município de 

Belo Horizonte foi licitado em 2008, por um período de 20 anos e 

pode ser renovado. A partir da entrada em vigor do novo contrato, 

o sistema de linhas foi estruturado em quatro redes, cada uma de-

las  operada por um consórcio de empresas de transporte coletivo. 

As redes foram definidas de acordo com o recobrimento espacial 

das linhas nos bairros e acessos aos principais corredores de trans-

porte da cidade, visando à viabilização futura da estruturação das 

redes de linhas destes corredores BRT. São 2,8 mil veículos operan-

do os serviços. 

VISÃO GERAL DOS  
PROJETOS DE BRT 

Os projetos de BRT são parte do PlanMob-BH, que busca in-

centivar uma política de ocupação urbana voltada para maior 

adensamento no entorno dos corredores de transporte de massa. 

O PlanMob-BH será gradualmente implantado nos próximos 

nove anos e visa alcançar uma divisão modal sustentável, ou seja, 

diminuição das viagens por automóveis privados e aumento das 

viagens por modos não motorizados. 

O PlanMob-BH compreende vários corredores de BRT, que 

serão implantados nos próximos anos. Neste caderno técnico a si-

tuação atual de quatro corredores é apresentada. Esses corredores 

visam, ao mesmo tempo, melhorar a mobilidade das populações 

nas regiões norte e nordeste da capital mineira e também conectar 

eficientemente o centro da cidade ao estádio Mineirão. 

Os investimentos em cada corredor são os seguintes: 

Antônio Carlos: compreenderá investimentos superiores a 

R$588 milhões. Os recursos que serão financiados pelo PAC da 

Copa são da ordem de R$ 382 milhões e o governo municipal irá 

participar com R$ 206 milhões. Para o projeto básico os recursos 

municipais são da ordem de R$ 5,9 milhões; para desapropriações 

serão destinados R$ 206 milhões; para obras (iniciadas em feve-

reiro de 2011) os recursos serão de ordem dos governos municipal 

e estadual. A previsão de término das obras é agosto de 2013;

Rede de Transporte Coletivo
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Carlos Luz - Pedro II: investimentos da ordem de R$233,5 

milhões serão realizados. A maior parte desses recursos virá do 

governo federal, dos quais R$146 milhões virão do PAC da Copa 

e R$ 87,5 milhões do governo municipal. Estima-se que R$3,5 

milhões de recursos do município estão sendo gastos nos projetos 

básicos de construção e R$87,5 milhões estão destinados às desa-

propriações. As obras têm previsão de início em setembro de 2011, 

com recursos da ordem de R$146 milhões dos governos estadual 

e municipal. A previsão de término das obras é dezembro de 2013;

Cristiano Machado: aproximadamente R$53 milhões serão 

investidos. Contará com R$ 50 milhões do PAC da Copa e R$ 2,6 

milhões serão investidos pelo governo municipal. Para o projeto 

básico, os recursos serão da ordem de R$1,2 milhão, do governo 

municipal. Não serão necessárias desapropriações. As obras estão 

previstas para iniciar em agosto de 2011 e serão concluídas em 

agosto de 2012, com investimentos de recursos municipais de R$ 

146 milhões; e

Área Central: totalizará R$58 milhões em investimentos. Os 

recursos do PAC da Copa serão da ordem de R$50 milhões. Como 

contrapartida o governo municipal irá investir R$8 milhões. Para o 

projeto básico, os recursos serão da ordem de R$1 milhão, do gover-

no municipal. Não serão necessárias desapropriações. Para as obras, 

que irão iniciar em outubro de 2011, serão investidos R$55 milhões 

de recursos municipais. A previsão de término é fevereiro de 2012. 

Rede BRT Rede BRT na área central
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CARACTERÍSTICAS GERAIS  
DOS CORREDORES BRT

O Corredor Antônio Carlos, que terá 14,9 km de extensão, li-

gará a região hoteleira de Belo Horizonte ao complexo Mineirão/

Mineirinho. Os investimentos na construção de terminais serão da 

ordem de R$60 milhões. As obras civis custarão R$ 528 milhões. O 

projeto básico deste corredor está concluído e o projeto executivo 

tem previsão de término em julho de 2011. As obras estão licitadas 

e contratadas. A previsão de término do projeto operacional é se-

tembro de 2011.

O corredor Carlos Luz – Pedro II terá 13 km de extensão e de-

mandará investimentos voltados à construção de terminais, que 

totalizarão R$ 40 milhões. O investimento em obras civis será de, 

aproximadamente, 193,5 milhões. O projeto básico está concluído 

e o projeto executivo tem previsão de término em julho de 2011. 

Até o momento não foi elaborado o projeto operacional. O edital 

de licitação das obras será finalizado até julho de 2011 e a contra-

tação das obras está prevista para setembro de 2011. 

O Corredor Cristiano Machado servirá de acesso indireto ao 

Estádio Mineirão durante a Copa de 2014. Com 6 km de exten-

são, ligará o centro da cidade à região nordeste, integrando-se 

ao metrô. Os projetos: básico e executivo já foram concluídos. 

Com edital elaborado,as obras licitadas serão contratadas em 

agosto de 2011.

O BRT Área Central terá investimentos em obras da ordem de 

R$ 55 milhões. Os projetos básicos estão concluídos e o executivo 

está previsto para outubro de 2011. O edital de licitação das obras 

ainda não foi elaborado, mas a previsão de contratação das obras 

e término do projeto operacional é outubro de 2011.

Em todos os corredores, os operadores serão responsáveis 

pelo investimento na implantação de equipamentos de controle e 

bilhetagem eletrônica, bem como na aquisição da frota com espe-

cificações adequadas para corredores.

PROJETO FÍSICO  
DOS CORREDORES BRT

Principalmente devido ao alto fluxo de veículos, os quatro cor-

redores utilizarão pavimento rígido (concreto). Cada corredor terá 

diferentes configurações em termos de localização e espaçamen-

to das estações e terminais de integração, que estarão dispostos 

de acordo com as condições de cada caso. 

No Corredor Antônio Carlos serão construídos 3 terminais de inte-

gração, dos quais 2 já existem e serão adaptados à operação do BRT, e 1 

será construído por concessão. Serão construídas 26 estações de trans-

ferência com distância de 500 metros entre elas. As áreas de ultrapassa-

gem no corredor estão previstas apenas nas estações de transferência.
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Ao longo dos 13 km de corredor Carlos Luz – Pedro II serão 

construídos 1 terminal de integração e 17 estações com distância 

média de 500 metros entre elas. O corredor irá operar com áreas 

para ultrapassagem em todos os trechos entre as estações do BRT, 

de modo a evitar a formação de filas. 

Com um terminal de integração, o Corredor Cristiano Machado 

contará com 10 estações, onde a distância entre elas será de 440 

metros. Para evitar formação de filas, existirão áreas para ultra-

passagem ao longo do corredor.

No Corredor da Área Central não está prevista a construção de 

terminais de integração. Serão 6 estações com distância de 200 

metros entre elas. Existirão áreas de ultrapassagem em todos os 

trechos entre as estações. 

Nos corredores, a integração com os modos não motorizados 

ocorrerá com a implantação de ciclovias ao longo do corredor e 

com a construção de bicicletários nos terminais de integração, 

exceto no Corredor da Área Central. Apenas nos corredores Carlos 

Luz – Pedro II e Cristiano Machado não estão previstos os trata-

mentos das calçadas ao longo do corredor, o que facilitará o aces-

so às estações e terminais.

Estação BRT
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Estação BRT na área central
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Estação  BRT da Pampulha
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Tratamento paisagístico estação BRT
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Estação  BRT - Vista Superior
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Os corredores serão posicionados junto ao canteiro central e 

serão de uso exclusivo dos veículos ônibus. Neles irão operar li-

nhas expressas, semi-expressas e paradoras. 

Corredor
Frota

(veículos)
Demanda hora pico

(passageiros)
Demanda diária 

(passageiros)
Frequência hora pico

(veículos/h)
Frequência entre-pico

(veículos/h) 

Carlos Luz – Pedro II
180 convencionais

32 padron
35 articulados

12 mil 180 mil 110 70

Antônio Carlos
210 convencionais

166 padron
98 articulados

31 mil 350 mil 244 121

Área Central
644 convencionais

340 padron
35 articulados

19,9 mil 135 mil 143 66

Cristiano Machado
274 convencionais

142 padron
77 articulados

23 mil 250 mil 212 130

OPERAÇÃO DOS CORREDORES BRT
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A velocidade atual dos ônibus em operação no trajeto de im-

plantação do corredor Carlos Luz – Pedro II é de 15,5 km/h, e a pre-

visão da velocidade média no corredor é de 25 km/h. No Corredor 

Antônio Carlos a velocidade estimada de projeto é 25 km/h, o que 

possibilita o aumento em 11 km/h em relação à situação atual. O 

Corredor Antônio Carlos vem sendo reestruturado desde 2004 e 

já possui um trecho operando com faixas exclusivas. A velocidade 

atual foi considerada pelo trecho crítico, que ainda não sofreu in-

tervenções. O Corredor da Área Central irá operar com a velocidade 

operacional 22 km/h. Atualmente os ônibus operam a 8 km/h. Já no 

Corredor Cristiano Machado, atualmente a velocidade é de 23 km/h, 

porém a previsão de operação futura é de 30 km/h.

Além do aumento da velocidade operacional do Corredor Car-

los Luz – Pedro II, está previsto o aumento do nível de serviço aos 

passageiros, passando dos atuais 7 para 5 passageiros/m2. 

A cobrança da tarifa nos corredores será feita antes do em-

barque em estações fechadas, o que reduzirá o tempo de espera 

dos veículos nas estações, pela maior celeridade no embarque dos 

passageiros. Todavia, o controle semafórico nos corredores não 

ainda projetodo.

O Centro de Controle e Monitoramento será responsável pelo 

controle dos horários das viagens nos terminais, supervisão da 

operação das linhas, entre outras atividades de inspeção operacio-

nal. Para os usuários, serão oferecidos serviços de informação ele-

trônica, com dados sobre horários de chegada e saída dos veículos, 

destino das viagens, entre outras. 

Os consórcios das empresas de ônibus serão responsáveis pela 

operação dos corredores. 

PLANO DE NEGÓCIOS  
DO SISTEMA BRT

A forma de remuneração dos operadores será a tarifa, que 

não terá subsídio. A arrecadação será toda controlada pela ini-

ciativa privada. Não será implantada a Câmara de Compensação 

nos corredores, uma vez que o contrato de operação obedece às 

condições de outorga estabelecidas na licitação dos serviços . Está 

prevista a exploração dos paineis de informação nas estações, e 

não serão construídos estacionamentos para automóveis integra-

dos aos corredores.

INTERFACE COM O  
PLANEJAMENTO URBANO

Os corredores estão previstos como eixos estruturantes 

propostos no Plano Diretor Metropolitano de Transportes. Para 

nenhum deles foi realizado o Estudo Prévio de Impacto de Vizi-

nhança e medida de impacto urbano. Não há previsão de operação 

urbana consorciada em nenhum dos corredores.  No Corredor 

Carlos Luz – Pedro II as áreas remanescentes das desapropriações 

receberão tratamento paisagístico e urbanístico. Já no Corredor 

Cristiano Machado, mudanças serão realizadas apenas no can-
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teiro central. Nos outros corredores, o espaço físico adjacente aos 

corredores receberá tratamento urbanístico, para conciliar as di-

versas funções de usos do solo ao longo do corredor. Haverá trata-

mento de calçadas, com melhoria de acesso ao longo do corredor.

Os corredores são importantes eixos de acesso à população re-

sidente em Área de Especial Interesse Social, o que propiciará uma 

maior inclusão social da população residente na periferia, com via 

de acesso ao centro da cidade.

ASPECTOS AMBIENTAIS
Estudos de Impacto Ambiental foram elaborados para todos os 

corredores. Ademais, os veículos irão operar com diesel e biodiesel, 

conforme as determinações do Proconve Fase 7. Com a otimização 

na operação das linhas, redução do tempo de viagem, redução do 

consumo de combustível e a previsão de migração dos usuários do 

transporte individual para o coletivo, estima-se que haverá redu-

ção de emissão de poluentes no meio ambiente. 
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CONTEXTO E DESAFIOS

BRASÍLIA, DF

No censo demográfico realizado pelo IBGE em 2010, a população do Distrito 

Federal totalizou 2.570.160 habitantes. A região possui o segundo maior PIB per 
capita do Brasil (R$40 mil). Entre as diversas particularidades da cidade está o 

fato de ter como principal atividade econômica a função administrativa e de ser 

tombada pela Unesco como patrimônio histórico da humanidade (IBGE, 2010).

Brasília, apesar de ser uma capital nova quando comparada às demais, en-

frenta os mesmos problemas de trânsito das grandes cidades. O número de au-

tomóveis em circulação cresce a cada ano e, aliado a um sistema de transporte 

público coletivo que não atende adequadamente à demanda, o que se vê são vias 

no limite  da capacidade. 

Existe o consenso local de que as melhorias no sistema de transporte da 

cidade são necessárias em um horizonte de curto prazo, principalmente no que 

se refere ao sistema de transporte público coletivo. Essa providência fica ainda 

mais evidente com a realização dos jogos da Copa do Mundo em 2014.

O DFTrans gerencia o Sistema de Transporte Coletivo, que se clas-

sifica em Básico e Complementar. O Serviço Básico compreende linhas 

dos modos metroviário e rodoviário, que podem operar mediante inte-

gração física, tarifária e operacional. O Serviço Complementar é com-

posto por linhas do modo rodoviário com características diferenciadas 

do Serviço Básico, para atender seguimentos específicos de usuários. 
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Devido à concentração de empregos no Plano Piloto de Brasília, a 

falta de renovação de passageiros ao longo dos itinerários e das 

viagens nos horários de pico são características do transporte no 

Distrito Federal. Cerca de 60 % das viagens estão concentradas 

nos horários de pico, para uma distância média de 49 Km do Plano 

Piloto. O índice de renovação de passageiros é de 1,74. (GDF, 2011) 

VISÃO GERAL  
DOS PROJETOS DE BRT

O objetivo da construção do BRT é a concepção de eixos que 

estejam integrados à rede de transporte coletivo existente. Em 

uma primeira etapa, o Corredor Eixo Sul atenderá aproximada-

mente 600 mil pessoas, que realizarão viagens entre as cidades-

-satélite do Gama e Santa Maria e o Plano Piloto. Na implantação 

do sistema BRT estima-se que sejam investidos R$760 milhões. 

Recursos federais correspondem à maior parte do investimento e 

haverá a contrapartida do governo do Distrito Federal. 

Traçado do Corredor BRT Eixo Sul
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Corte Longitudinal do corredor BRT
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CARACTERÍSTICAS  
GERAIS DOS CORREDORES BRT

Com 43,7 km de extensão, o Corredor Eixo Sul será uma impor-

tante conexão entre as regiões administrativas de Santa Maria e 

Gama e Plano Piloto. Esse corredor atenderá, ainda, à população 

residente no Entorno Sul do Distrito Federal — municípios do Es-

tado de Goiás, que realiza grande parte das atividades em Brasília. 

O projeto básico do corredor Eixo Sul foi concluído e o execu-

tivo encontra-se em elaboração. O edital de licitação está em fase 

de preparação para contratação das obras. O projeto operacional 

ainda não foi produzido.

PROJETO FÍSICO  
DOS CORREDORES BRT

O corredor terá pavimento misto (asfalto e concreto), de modo 

a suportar um tráfego mais intenso. Serão construídos 5 terminais 

de integração e 24 estações, com distância de 1000m entre elas. 

Estão previstas áreas de ultrapassagem em todos os trechos entre 

as estações do BRT. Não foi projetada a construção de bicicletários 

nos terminais de integração, nem o tratamento das calçadas ao 

longo do corredor.

Estação BRT
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Área interna Estação BRT
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OPERAÇÃO DOS  
CORREDORES BRT

O corredor será construído junto ao canteiro central para uso 

exclusivo dos veículos ônibus. Nele irão operar linhas semiexpres-

sas. A cobrança da tarifa acontecerá antes do embarque dos pas-

sageiros no veículo. Veículos articulados com capacidade para 160 

passageiros circularão no corredor. O novo sistema terá ramais no 

Gama (8,7 km de extensão) e em Santa Maria (5,3 km de extensão). 

O trecho se tornará único a partir de um ponto de encontro na 

BR-040, a 27,8 km de dois pontos de desembarque no Plano Piloto 

(terminal Asa Sul e Rodoviária do Plano Piloto). Estima-se que 

a demanda no horário de pico será de 20 mil passageiros. Cerca 

de 200 veículos operarão por hora no corredor. Essa frequência 

cairá para 100 veículos por hora nos períodos entrepico. O órgão 

responsável pela operação dos corredores BRT será a Secretaria de 

Transportes (ST/DF).

PLANO DE NEGÓCIOS  
DO SISTEMA BRT

A iniciativa privada será responsável pela operação do Corre-

dor Eixo Sul e haverá licitação específica para a nova operação do 

corredor. Haverá uma Câmara de Compensação de Receitas e Cré-

ditos responsável pela remuneração dos operadores.  

Não está prevista a construção de estacionamentos para auto-

móveis integrados ao Corredor. 

INTERFACE COM O  
PLANEJAMENTO URBANO

O Corredor Eixo Sul está previsto como um eixo estruturante 

de transporte no Plano Diretor de Transporte e Mobilidade do 

Distrito Federal (2010) e não dará acesso a nenhuma população 

residente em Área de Especial Interesse Social.

ASPECTOS AMBIENTAIS
O Estudo de Impacto Ambiental não foi elaborado até o mo-

mento.
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CONTEXTO E DESAFIOS

CAMPO GRANDE, MS

Campo Grande é considerado o mais importante centro impulsionador da 

atividade econômica e social do Estado do Mato Grosso do Sul, sendo que a 

maior parte da mão de obra ativa do município está absorvida pelo setor terci-

ário, comércio de mercadorias e prestação de serviços. Segundo o IBGE (2010) a 

população da cidade abrange aproximadamente 1 milhão de habitantes. 

O Sistema Integrado de Transportes (SIT) de Campo Grande permite ao pas-

sageiro  sair do bairro de origem e chegar a outro, passando ou não pela área 

central, pagando uma única passagem. O sistema também conta com terminais 

ou estações de integração, que são locais de transbordo espalhados em vários 

pontos da cidade. Cada terminal está localizado estrategicamente em função 

das linhas que o alimentam. A entrada nos terminais só é permitida mediante 

pagamento de tarifa.

Atualmente o transporte coletivo é operado por cinco empresas particulares 

em regime de concessão, totalizando 166 linhas e transportando uma média 

diária de 225 mil passageiros, o que corresponde à distância diária percorrida de 

100 mil quilômetros (AGETRAN, 2009).
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Cerca de R$252 milhões serão investidos na implantação de 

corredores BRT na cidade. O governo municipal será o principal 

responsável pelos investimentos, que prevê a implantação de 46,5 

km de corredores, com previsão de término das obras em 2014. 

VISÃO GERAL DOS PROJETOS DE BRT

Rede de Transporte
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CARACTERÍSTICAS GERAIS  
DOS CORREDORES DE BRT

Para a implantação dos corredores de Transporte Norte, Sul e 

Sudoeste em Campo Grande, serão investidos aproximadamente 

R$188 milhões em obras civis. Em implantação de equipamentos 

de controle e bilhetagem eletrônica estão previstos R$5,3 milhões. 

Ademais, a construção de terminais consumirá R$10 milhões, en-

quanto a aquisição da frota demandará R$36 milhões. Há ainda a 

previsão de R$13 milhões para a implantação de ciclovias. 

Desse montante de investimento, o governo federal disponibi-

lizará R$210,7 milhões e o operador privado será responsável por 

R$41,3 milhões. O projeto dos corredores encontra-se na fase de 

Desenho Conceitual e faz parte do Plano Diretor de Transporte e 

Mobilidade Urbana de Campo Grande. O projeto operacional dos 

corredores está concluído, mas os projetos básico e executivo não 

foram elaborados até o momento, o que não permite a licitação 

e contratação das obras. De acordo com o projeto existente, não 

será necessário fazer desapropriações ao longo dos corredores. 

PROJETO FÍSICO DOS  
CORREDORES BRT

O projeto dos corredores prevê o uso de pavimento misto 

(asfalto e concreto). Ao longo do corredor serão construídos 13 

terminais de integração e 67 estações, com distância média de 450 

metros entre elas. A integração com os modos não motorizados 

irá ocorrer com a implantação de ciclovias ao longo do corredor e 

a construção de bicicletários nos terminais de integração. Para os 

pedestres haverá o tratamento das calçadas ao longo do corredor, 

o que facilitará o acesso às estações e terminais.
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Embarque em nível. Faixa exclusiva para o transporte público.

Características da Estação BRT



38
Tratamento paisagístico Estação BRT
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Corte longitudinal - Corredor BRT
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Estação BRT
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Estação BRT na área central
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OPERAÇÃO DOS  
CORREDORES BRT

Os corredores serão posicionados junto ao canteiro central, 

que será de uso exclusivo dos veículos ônibus. Nele irão operar 

linhas paradoras, com 75 veículos articulados. A demanda esti-

mada no horário de pico será de 31 mil passageiros. A previsão da 

demanda diária é de aproximadamente 264 mil passageiros. Os 

corredores irão operar com headways de 3 e 5 minutos, respecti-

vamente, na hora-pico e entrepico.

A velocidade atual dos ônibus em operação é de 17 km/h e a 

previsão da velocidade média no corredor será 21 km/h. A cobran-

ça da tarifa será feita antes do embarque em estações fechadas. O 

Centro de Controle e Monitoramento ficará responsável pelo con-

trole dos horários das viagens nos terminais, supervisão da ope-

ração das linhas, entre outras atividades de inspeção operacional. 

PLANO DE NEGÓCIOS  
DO SISTEMA BRT

A iniciativa privada será responsável pela operação no corre-

dor BRT e, por consequência, ficará com a arrecadação. A tarifa 

não será subsidiada. Não haverá uma Câmara de Compensação e 

não existirão outros negócios vinculados aos corredores.

INTERFACE COM  
PLANEJAMENTO URBANO

Os corredores estão previstos como eixos de transportes 

no Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana de Campo 

Grande (2009). Não foi realizado o Estudo Prévio de Impacto de 

Vizinhança. Todavia, o espaço físico adjacente receberá tratamen-

to urbanístico como revitalização de passeios, implantação de 

ciclovias, readequação paisagística. As vias onde o corredor será 

implantado passarão por revitalização, bem como o anel central 

da cidade. A implantação do corredor irá melhorar as condições de 

acessibilidade da cidade e trará benefícios como conforto e segu-

rança aos passageiros.

Um dos problemas encontrados na implantação do corredor é 

a captação dos recursos, pois o projeto não é parte do Programa de 

Aceleração do Crescimento (PAC) do governo federal. 

ASPECTOS AMBIENTAIS
O Estudo de Impacto Ambiental não foi elaborado até o momento. 
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CONTEXTO E DESAFIOS

CASCAVEL, PR

Cascavel é o quinto município mais populoso do Paraná. Possui 286 mil habi-

tantes segundo o IBGE (2010). Destaca-se como polo universitário, com mais de 

21 mil estudantes de ensino superior em sete instituições de ensino. É também 

referência na medicina e na prestação de serviços (PMC, 2011).

O transporte coletivo do município é gerenciado e fiscalizado pela Companhia 

de Engenharia de Transporte e Trânsito (Cettrans). A frota é composta por 136 

ônibus, que se dividem em: 7 articulados; 8 micro-ônibus; 23 midiônibus; e 98 

convencionais. A maior parte da frota (118 veículos) possui adaptações para aces-

sibilidade (elevador para cadeira de rodas). Duas empresas são responsáveis pela 

operação do sistema, que é composto por 52 linhas, 3 terminais de transbordo e 

mais de 1.000 pontos (abrigos) de ônibus. Em 2010, cerca de 25 milhões de passa-

geiros utilizaram o sistema de transporte coletivo urbano (CETTRANS, 2011).

Atualmente, todas as linhas que vêm dos bairros têm o ponto final nos termi-

nais de transbordo. A ligação entre os terminais é feita pela linha eixo e pela linha 

direta, esta semiexpressa. Através do Terminal Oeste, Terminal Leste e Terminal 

Sul  é possível realizar viagens pagando-se uma única passagem. 
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VISÃO GERAL  
DOS PROJETOS DE BRT

Com extensão de 24,5 km, os projetos  de BRT contribuirão 

para aumentar a eficiência da concepção operacional da infraes-

trutura e dos serviços atualmente oferecidos. Estão previstos in-

vestimentos na implantação de obras de, aproximadamente, 14,6 

milhões, e de R$ 21 milhões na construção de terminais. Outros 

investimentos chegam a R$ 42,8 milhões. O Banco Interamerica-

no de Desenvolvimento (BID) investirá R$ 78 milhões no projeto 

de implantação. O corredor será implantado em binários, com 

transposição em diferentes níveis. Estão previstas a construção 

de ciclovias e a modernização semafórica. O projeto operacional 

e o projeto básico já foram desenvolvidos e não serão necessárias 

desapropriações para a implantação do corredor.

Mapa da Rede
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PROJETO FÍSICO  
DOS CORREDORES BRT

Serão construídos 4 terminais de integração e 48 estações ao 

longo do corredor, com distância média de 450 metros entre elas. 

Tendo como objetivo a integração com os modos não motorizados, 

haverá a construção de ciclovias ao longo do corredor, bem como a 

implantação de bicicletários nos terminais de integração. É previsto 

o investimento em melhorias na infraestrutura para pedestres ao 

longo do corredor. As calçadas, ao longo do corredor, receberão tra-

tamento de infraestrutura, de modo a facilitar o acesso.

Alinhamento - Corredor BRT
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Alinhamento alternativo - Corredor BRT
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Corte longitudinal - Corredor BRT
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Corte longitudinal - Corredor BRT
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OPERAÇÃO DOS CORREDORES BRT
O corredor estará posicionado junto ao canteiro central, com 

operação à esquerda, e será de uso exclusivo dos veículos ônibus. 

Nele irão operar linhas paradoras, com 29 veículos padrão. A de-

manda estimada no horário de pico será de 9 mil passageiros. A 

previsão da demanda diária é de aproximadamente 78 mil passa-

geiros. Os corredores irão operar com headway  de 5 a 13 minutos, 

respectivamente,  no  hora pico e entrepico

A velocidade operacional atual dos ônibus é de 15 km/h e no corre-

dor BRT, em vias exclusivas, estima-se que a velocidade operacional dos 

ônibus será de 20 km/h. A cobrança da tarifa será feita antes do embar-

que, o que reduzirá o tempo de espera dos veículos nas estações.

A prioridade de circulação dos ônibus em cruzamentos do 

corredor será feita com a implantação de um controle semafórico. 

O Centro de Controle e Monitoramento será responsável pelo con-

trole dos horários das viagens nos terminais, supervisão da opera-

ção das linhas, entre outras atividades de inspeção operacional. O 

órgão responsável pelo corredor BRT será a Cettrans. 

PLANO DE NEGÓCIOS  
DO SISTEMA BRT

A iniciativa privada será responsável pela operação no corredor BRT. 

Atualmente a tarifa cobrada é de R$2,40. A tarifa do sistema BRT não será 

subsidiada e a arrecadação do sistema será toda da iniciativa privada.

INTERFACE COM  
PLANEJAMENTO URBANO

Este corredor é um dos eixos estruturantes propostos no 

Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano (2008). Não foram re-

alizados estudos prévios de impacto de vizinhança. As condições 

de acessibilidade do município serão melhoradas, na totalidade, 

após a implantação do corredor. 

A definição das fontes de financiamento foi um dos problemas 

encontrados para a implantação do corredor. 

Dentre os benefícios sociais advindos da implantação do corredor 

podem ser citados: conforto aos passageiros; redução no tempo de 

espera; redução do tempo de viagem; e revitalização de vias e acessos. 

ASPECTOS AMBIENTAIS
Não foi elaborado, até o momento, o Estudo de Impacto 

Ambiental.
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CONTEXTO E DESAFIOS

curitiba, PR

Curitiba é a oitava cidade mais populosa do Brasil e a maior do sul do país, 

com uma população de 1,7 milhão de habitantes. A Região Metropolitana 

de Curitiba é formada por 26 municípios e  possui 3,1 milhões de habitantes. 

(IBGE, 2010).

O sistema de transporte coletivo de Curitiba começou a ser implantado no 

início da década de 70, integrado ao sistema viário e ao uso do solo, como uma 

das bases do planejamento proposto pelo Plano Diretor de Curitiba. O sistema de 

transporte formado pelas linhas expressas, alimentadoras, interbairros e diretas 

é complementado por outros tipos de serviços: convencionais; circular centro; 

ensino especial; inter-hospitais; e turismo. (CURITIBA, 2002). Atualmente 2 

milhões de passageiros utilizam diariamente o Sistema Integrado de Transporte 

Coletivo, que é composto por 1.980 ônibus, que atendem 395 linhas. O sistema é 

responsável pelo emprego direto de 15 mil pessoas, entre motoristas, cobrado-

res, fiscais, mecânicos e outros profissionais. (IPPUC,2011; URBS, 2011).
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VISÃO GERAL  
DOS PROJETOS DE BRT

Em 2003, a Prefeitura de Curitiba desenvolveu estudos e pro-

jetos para implantação de um Eixo Metropolitano de Transporte, 

chamado Linha Verde. Esse corredor teria 22 km de extensão. Em 

função das condições financeiras, o projeto da Linha Verde foi di-

vido em três etapas:

1ª etapa - Linha Verde Sul – concluída em 2009;

2ª etapa – Dividida em quatro lotes;

3ª etapa – Extensão da Linha Verde Sul, que completa o projeto 

ligando o Bairro do Atuba ao Contorno Sul.

A primeira etapa da Linha Verde, a Linha Verde Sul, foi implan-

tada entre o Terminal Pinheirinho e o Centro (pela Av. Marechal 

Floriano), com recursos do Programa de Transporte  Urbano de 

Curitiba – Etapa II, que recebeu financiamento do Banco Intera-

mericano de Desenvolvimento (BID), da AFD (Agência Francesa de 

Desenvolvimento) e do governo federal. Atualmente, com 17 me-

ses de operação, transporta diariamente 22 mil passageiros.

A extensão da Linha Verde Sul terá 3 quilômetros entre o 

Pinheirinho e o Contorno Sul. Com investimentos da ordem de 

R$18,8 milhões, dos quais o governo federal financiará R$ 18,5 

milhões para as obras que estão previstas para começar ainda em 

2011 e término para dezembro de 2012. O edital de licitação está 

previsto para Julho de 2011.

CARACTERÍSTICAS  
GERAIS DOS CORREDORES BRT

A elaboração e contratação do projeto executivo do BRT Linha 

Verde Sul estiveram a cargo da Secretaria Municipal de Obras 

Públicas (SMOP) de Curitiba, que supervisionará a obra com uma 

empresa a ser contratada. O gerenciamento do processo está sen-

do feito pela Unidade de Gerenciamento do Programa (UGP), que 

também responde pelo gerenciamento e supervisão ambiental em 

conjunto com o consórcio Concremat/ Veja. Já os projetos básicos 

são de responsabilidade do Instituto de Pesquisa e Planejamento 

Urbano de Curitiba (IPPUC).
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PROJETO FÍSICO  
DOS CORREDORES BRT

Além da utilização das estações tubo, que permitem a circu-

lação dos usuários entre os dois espaços o projeto contempla o 

fechamento lateral das estações com vidros de película interna 

capaz de reduzir a incidência de luz solar e aumentar o conforto 

térmico. As estações possuem sistemas de captação de águas de 

chuva, que serão utilizadas para a limpeza dos terminais. Essas 

estações possibilitam que os ônibus alimentadores que vêm dos 

bairros deixem os passageiros nas estações da Linha Verde Sul, que 

poderão fazer a integração pela linha Pinheirinho-Carlos Gomes.

Existe a previsão da ampliação em 25% da extensão da rede de 

canaletas, de 72km para 90km, o que permitirá o deslocamento 

dos novos ônibus até o centro. Na primeira etapa foram constru-

ídas oito estações de transporte: São Pedro, Xaxim, Santa Berna-

dethe, Fanny, Marechal, PUC, UFPR e Avenida das Torres, que rece-

bem os ônibus alimentadores que cruzam a antiga BR permitindo 

a troca de ônibus sem pagar nova passagem. 

Esse corredor terá sinalização adequada, de gradis no entorno 

das estações, de pistas separadas por canteiros, de ilhas de des-

canso e semáforos, para garantir a travessia segura e confortável 

para o pedestre. Entre os bairros Pinheirinho e Jardim Botânico, 

foram construídas três trincheiras e dois viadutos, um trinário e 

quatro binários, que permitem a travessia em linha reta e sentido 

único.

A base da pavimentação das vias foi executada em concreto 

com acabamento em asfalto, devido às condições especiais do 

solo local. Serão instaladas 900 rampas de acesso em esquinas e 

pontos de travessia
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Estação BRT



60
Aproximação estação BRT
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INTERFACE COM O  
PLANEJAMENTO URBANO

Entre as intervenções urbanísticas previstas está a criação 

de um horto-parque na região do antigo bolsão Salgado Filho, 

a meio caminho entre os campi da UFPR (Universidade Federal 

do Paraná) e PUC (Pontifícia Universidade Católica) e a recupe-

ração de 600 m da mata ciliar das margens do rio Belém. Cerca 

de cinco mil mudas de árvores de 22 espécies nativas orna-

mentais e frutíferas e 800 mil mudas de flores serão plantadas 

por todo o trajeto.

ASPECTOS AMBIENTAIS
O uso do biocombustível à base de soja e sem adição de óleo 

mineral (diesel) em seis dos 14 ônibus que circulam na frota é 

umas das inovações ambientais desse projeto. Estima-se que até o 

final de 2012 pelo menos 10% da frota operante na cidade estará 

circulando com esse tipo de combustível. Isso permitirá a redução 

de até 50% de poluentes comparado ao diesel. 
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CONTEXTO E DESAFIOS

GOIÂNIA, GO

Goiânia é a sexta maior cidade do Brasil em tamanho, com 256,8 km2 de 

área urbana e o décimo segundo município mais populoso do Brasil. A cidade 

possui mais de 1,3 milhão de habitantes. A Região Metropolitana de Goiânia 

possui 2.172.497 habitantes, o que a torna a décima região metropolitana mais 

populosa do país. Os setores econômicos em que mais se destaca são o comércio 

varejista, as indústrias de alimentos e de roupas e os serviços. A proximidade de 

Brasília e a localização no centro de uma das maiores área agropastoris do mun-

do tornam bastante dinâmica a economia local (IBGE, 2010). 

O sistema de transporte público urbano é gerido em conjunto com as pre-

feituras das demais cidades da região metropolitana e com o governo estadual, 

restringindo-se a linhas de ônibus urbanos e semiurbanos. O órgão responsável 

pela gestão do sistema é a Rede Metropolitana de Transportes Coletivos (RMTC).

Em outubro de 2010, mais de 19 milhões de viagens no sistema de transporte 

municipal e intermunicipal metropolitano foram realizadas. Cerca de 9 milhões 

de quilômetros foram percorridos pelos veículos do sistema. A frota total do sis-

tema é de 1.335 veículos, cuja idade média é 3,8 anos. 

A RMTC é formada por 281 linhas de ônibus, com um modelo de ampla in-

tegração físico-tarifária entre elas, estruturada por meio de 20 terminais de 

integração e de centenas de pontos de conexão eletrônica, distando os locais de 

integração no máximo 1.000 metros de qualquer residência, o que possibilita o 

atendimento de qualquer desejo de viagem, para qualquer destino em toda a re-

gião metropolitana, pagando-se uma única tarifa integrada. (RMTC, 2011).
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VISÃO GERAL DOS  
PROJETOS DE BRT

O objetivo da construção do sistema BRT em Goiânia é a con-

cepção de eixos de transportes que estejam integrados à rede 

existentes.  A concepção do sistema prevê a implantação de faixas 

exclusivas para o transporte coletivo por ônibus e a substituição 

da frota atual por veículos de maior capacidade, de modo a aten-

der de forma adequada a demanda de passageiros que irá utilizar 

esses corredores. 

O sistema prevê a otimização da operação nos corredores, com 

a cobrança de tarifa antecipada, construção de estações com pla-

taforma elevada (facilitando o acesso aos veículos), e adoção de 

uma nova logística operacional, com serviços de linhas expressas e 

semi expressas.

No Corredor de BRT em Goiânia está previsto o investimento de 

R$237 milhões. A maior parte dos recursos terá como fonte o governo 

federal, por meio do PAC da Mobilidade (R$98 milhões). Como contra-

partida o governo municipal irá dispor de R$95 milhões. 

Ainda não há estimativa de valores para desapropriações.

Mapa da rede de transporte coletivo
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CARACTERÍSTICAS GERAIS  
DOS CORREDORES BRT

Com 27km de extensão, o BRT Norte Sul terá investimentos da 

ordem de R$182 milhões em obras e R$ 7 milhões em equipamen-

tos de controle e bilhetagem eletrônica. O investimento total em 

aquisição de frota será de R$25 milhões, e na construção de termi-

nais serão investidos R$ 47 milhões. 

O projeto básico está em elaboração com previsão de término 

em agosto de 2011. O projeto executivo também está em elabo-

ração e será finalizado em janeiro de 2012. O projeto operacional 

está concluído.

O edital de licitação deve ficar pronto em setembro de 2011, 

com licitação em dezembro de 2011 e contratação das obras em 

janeiro de 2012. 

PROJETO FÍSICO DOS  
CORREDORES BRT

Todos os corredores serão construídos com pavimento rígido 

(concreto), de modo a suportar um tráfego mais intenso.

Serão construídos 7 terminais de integração e 40 estações 

ao longo corredor, com distância média entre elas de 600 me-

tros. Existirão áreas para ultrapassagem em todos os trechos 

entre as estações.

A integração com o transporte não motorizado irá ocorrer com 

a implantação de ciclovias ao longo do corredor e bicicletários nos 

terminais de integração.Haverá o tratamento das calçadas ao lon-

go do corredor de modo a melhorar a acessibilidade.
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OPERAÇÃO DOS CORREDORES BRT
O corredor irá operar junto ao canteiro central e será de uso 

exclusivo dos veículos ônibus. Nele irão operar linhas paradoras e 

semi expressas em um sistema troncal, que utilizarão 135 veículos 

converncionais, 26 tipo padron e 35 articulados. As estimativas 

são de que 11,8 mil passageiros serão transportados na hora pico, 

enquanto que a demanda diária alcançará 112 mil passageiros. 

Estima-se que com a implantação do corredor de BRT, os ve-

ículos, por estarem em vias exclusivas e com controle informati-

zado, tenham uma velocidade operacional de 24 km/h (velocidade 

atual é de 21 km/h). Com a cobrança feita antes do embarque, o 

tempo de espera dos veículos nas estações será menor. 

A prioridade de circulação dos ônibus em cruzamentos no 

corredor será feita com a implantação de um controle semafórico. 

O Centro de Controle e Monitoramento será responsável pelo con-

trole dos horários das viagens nos terminais, supervisão da ope-

ração das linhas, entre outras atividades de inspeção operacional. 

Haverá, ainda, o serviço de informação eletrônica aos passageiros. 

PLANO DE NEGÓCIOS  
DO SISTEMA BRT

As empresas que irão operar no corredor serão privadas. A 

forma de remuneração do operador será pela arrecadação da 

tarifa. Não terá Câmara de Compensação. A tarifa atual é de R$ 

2,50 e não será subsidiada. A arrecadação será controlada pela 

iniciativa privada. 

Não está prevista a construção de estacionamentos de auto-

móveis integrados ao corredor de BRT, mas outros negócios como 

o comércio em terminais serão implantados. Para investimento 

na frota, está prevista combinação de uso de recursos públicos e 

privados. Apenas recursos públicos serão usados no investimento 

em infraestrutura.
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INTERFACE COM  
O PLANEJAMENTO URBANO

Este corredor é um dos eixos propostos no Plano Diretor de 

Transporte Urbano de Goiânia. Ainda não foram realizados es-

tudos de impacto de vizinhança, e não há previsão de operação 

urbana consorciada. Com a implantação do corredor, o espaço 

físico adjacente receberá tratamento urbanístico: tratamento de 

calçadas, ampliação da iluminação pública, paisagismo integra-

do. O BRT Norte Sul atenderá prioritariamente bairros de regiões 

carentes e dependentes do transporte coletivo na região sul de 

Aparecida de Goiânia e da região noroeste de Goiânia. 

ASPECTOS AMBIENTAIS
O Estudo de Impacto Ambiental ainda está em fase de elabo-

ração e tem previsão de término para dezembro de 2011. A licença 

ambiental será emitida em novembro de 2011. Espera-se uma 

redução de 1.407 toneladas de emissões de poluentes no meio.  Os 

veículos irão operar com biodiesel.
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CONTEXTO E DESAFIOS

MARINGÁ, PR

Maringá é a terceira maior cidade do estado do Paraná e a sétima mais po-

pulosa da região sul do Brasil. Possui população de 357 mil habitantes e área 

urbana de 128 Km². A economia local está fundamentada no setor de comércio e 

prestação de serviços (IBGE, 2010). 

Nos últimos anos, esforços têm sido observados para melhorar a qualidade 

dos transportes na cidade. Atualmente, a tarifa é R$ 2,20 para quem possui o 

cartão eletrônico Passe Fácil e R$ 2,60 para quem paga a tarifa em dinheiro nos 

ônibus comuns. Outra forma que foi adotada para melhorar o trânsito foi o Sis-

tema Binário, que alterou o sentido de direção das avenidas São Paulo, Herval, 

Duque de Caxias e Paraná. O sistema de transporte de Maringá atualmente é 

executado apenas por uma empresa. Todo o sistema é operado de forma radial, 

ou seja, as linhas têm como destino final o centro da cidade (Terminal Urbano 

Municipal), havendo até então apenas três linhas que ligam os bairros direta-

mente (PMM, 2011). 
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VISÃO GERAL DOS PROJETOS DE BRT
Em Maringá serão investidos R$18 milhões na implantação de 

corredor de BRT, que terá extensão de 11 km e previsão de término 

em setembro de 2014

Corredores BRT
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CARACTERÍSTICAS GERAIS  
DOS CORREDORES BRT

Para a implantação do Corredor de Transporte Norte, Leste 

e Oeste serão investidos em obras aproximadamente R$10 mi-

lhões e em terminais o investimento será de aproximadamente 

de R$8 milhões. 

O desenho conceitual do corredor está pronto, uma vez que faz 

parte do Projeto Básico de Transporte. No entanto, o corredor não 

tem projeto operacional elaborado, assim como os projetos básico 

e executivo. O edital de licitação não foi elaborado e, assim, as 

obras não foram licitadas nem contratadas. 

PROJETO FÍSICO DOS  
CORREDORES BRT

Ao longo do corredor serão construídos 3 terminais de inte-

gração e 13 estações, com distância média de 700 metros entre 

elas. Haverá o tratamento das calçadas ao longo do corredor, o que 

facilitará o acesso às estações e terminais, mas não há previsão da 

construção de ciclovias. O corredor não terá áreas de ultrapassa-

gem de veículos e não oferecerá serviços públicos aos usuários do 

transporte público. 
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Corte longitudinal do corredor
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Vista frontal do corredor
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OPERAÇÃO DOS CORREDORES BRT
O corredor será posicionado junto ao canteiro central e será de 

uso exclusivo dos veículos ônibus. Nele irão operar linhas parado-

ras. Serão utilizados 9 veículos articulados e outros 8 tipo padron. 

Estima-se que a demanda na hora-pico será 25 mil passageiros e 

que serão 125 mil passageiros diários. Os serviços operarão com 

headway de 5 minutos na hora-pico. 

A velocidade atual dos ônibus em operação é de 15 km/h, e a 

previsão da velocidade média no corredor é de 21 km/h. A cobran-

ça da tarifa será feita antes do embarque em estações fechadas. O 

Centro de Controle e Monitoramento será responsável pelo con-

trole dos horários das viagens nos terminais, supervisão da opera-

ção das linhas, entre outras atividades de inspeção operacional. O 

corredor não será equipado com controle semafórico.

PLANO DE NEGÓCIOS 
DO SISTEMA BRT

A iniciativa privada será responsável pela operação no corre-

dor BRT e a tarifa não será subsidiada. Não será implantada Câma-

ra de Compensação.

INTERFACE COM O  
PLANEJAMENTO URBANO

O espaço físico adjacente receberá tratamento urbanístico 

como revitalização de passeios, implantação de ciclovias, rea-

dequação paisagística. As vias onde o corredor será implantado 

serão revitalizadas. A implantação do corredor irá melhorar as 

condições de acessibilidade da cidade e trará benefícios como 

conforto e segurança aos passageiros. Um dos problemas encon-

trados na implantação do corredor é a captação dos recursos. 

ASPECTOS AMBIENTAIS
O Estudo de Impacto Ambiental não foi elaborado até o mo-

mento. Com a otimização operacional da frota, espera-se a redu-

ção de emissão de poluentes no meio ambiente. 

PMM – Prefeitura Municipal de Maringá (2011)  

http://www2.maringa.pr.gov.br/site/; acessada em 25 de 

julho de 2011. 

REFERÊNCIAS



79

Estudos de BRT no Brasil



80 80



81

Estudos de BRT no Brasil

CONTEXTO E DESAFIOS

PORTO ALEGRE, RS

Porto Alegre possui população de 1,4 milhão de habitantes e ocupa uma área 

de quase 500 km². Possui geografia diversificada, com morros, baixadas e um 

grande lago, o Guaíba (IBGE, 2010). Cerca de 700 mil veículos operam na capital 

do estado do Rio Grande do Sul (DENATRAN, 2011). 

Devido à situação geográfica da cidade, que é limitada a oeste pelo lago e ao 

sul e leste pelos morros, a distribuição da urbanização concentrou-se ao longo 

de um único eixo de crescimento em direção norte. Consequentemente, nesse 

eixo está localizadas as principais rodovias e ferrovias. Ao longo dessas vias, 

diversas cidades da Região Metropolitana de Porto Alegre se desenvolveram nos 

últimos anos. 

O setor dos transportes é administrado pela Empresa Pública de Transporte 

e Circulação (EPTC). A população é atendida por uma frota de 1.592 ônibus, 403 

lotações (vans ou micro-ônibus), 618 veículos de transporte escolar e 3.923 

táxis. Os ônibus servem em 364 linhas, transportando cerca de 1,1 milhão de 

passageiros por dia. Destes ônibus, 371 possuem adaptações para pessoas por-

tadoras de deficiência física e 359 veículos têm ar-condicionado. As lotações 

percorrem 46 linhas, conduzindo 56.000 passageiros por dia. A frota de trans-

porte escolar atende 392 escolas cadastradas e 15.824 estudantes. (PMPA, 2011).
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VISÃO GERAL DOS PROJETOS DE BRT
Os corredores existentes serão modernizados e, juntamente 

com os novos, farão parte um sistema tronco-alimentado for-

mando uma rede estrutural destinada a racionalizar, integrar e 

modernizar o sistema de transporte público coletivo. A proposta 

de rede estrutural racionalizada com integração física, opera-

cional e tarifária, promoverá significativa redução do número de 

linhas de ônibus superpostas nos principais eixos de transporte 

e na área central, acarretando significativa redução no número 

de ônibus em circulação, aumento de velocidade e redução de 

poluição, acidentes e custos.

O objetivo da construção de um sistema BRT em Porto Alegre 

é a concepção de eixos de transportes que estejam integrados à 

rede de corredores existentes. A concepção do sistema prevê a 

implantação de faixas exclusivas para o transporte coletivo por 

ônibus e a substituição da frota atual por veículos de maior ca-

pacidade, de modo a atender de forma adequada a demanda de 

passageiros que irá utilizar esses corredores. Nesse quesito, foi 

explorado o potencial da tecnologia ônibus, de modo a atender 

adequadamente à demanda e ainda, às especificidades das con-

dições viárias do sistema. 

O sistema prevê a otimização da operação nos corredores com 

a cobrança de tarifa antecipada, construção de estações com pla-

taforma elevada, e adoção de uma nova logística operacional, com 

serviços de linhas expressas e semi expressas.

Na implantação do sistema BRT em Porto Alegre está previsto o 

investimento de R$667 milhões. Recursos federais correspondem 

à maior parte dos recursos para investimento (Pró-Transporte – 

R$480 milhões), que contará também com recursos municipais 

(R$53 milhões). Os recursos destinados às desapropriações é da 

ordem de R$43 milhões. 

As obras não foram iniciadas e contarão com recursos municipais.
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CARACTERÍSTICAS GERAIS  
DOS CORREDORES BRT

O corredor BRT de Porto Alegre terá 55, 91 km e será o principal 

eixo de acesso ao Aeroporto Internacional. O sistema também 

beneficiará os municípios de Cachoeirinha, Gravataí, Alvorada, 

Eldorado do Sul e Guaíba, além da população lindeira da Avenida 

Paralela. O corredor será um importante eixo de viagens para ou-

tros municípios da Região Metropolitana.

O investimento em obras será de, aproximadamente, R$200 mi-

lhões, sendo R$187 milhões financiados pela Cooperação Andina 

de Fomento (CAF). Na implantação de equipamentos de controle 

e bilhetagem eletrônica serão investidos R$14 milhões. O projeto 

básico e o executivo estão em fase de elaboração, com previsão de 

término em dezembro e 2011. É previsto que o edital de licitação 

seja concluído em dezembro de 2011 para a contratação das obras. 

O projeto operacional está em fase de elaboração, devendo ser con-

cluído em dezembro de 2011.

PROJETO FÍSICO  
DOS CORREDORES BRT

O corredor será construído com pavimento rígido (concreto). 

Serão construídos 12 terminais de integração e 88 estações, com 

distância de 500m entre elas. Não estão previstas áreas de ultra-

passagem entre as estações do BRT. Não está prevista a implan-

tação de ciclovias ao longo do corredor, mas serão construídos 

bicicletários nos terminais de integração. Não há, também, previ-

são de tratamento de calçadas ao longo do corredor. O projeto do 

corredor BRT atende ao Decreto Federal nº 5.296/04 em termos da 

Acessibilidade para Pessoas Com Deficiência.

OPERAÇÃO DOS CORREDORES BRT
O corredor será construído junto ao canteiro central e será de 

uso exclusivo dos veículos ônibus. Nele irão operar linhas parado-

ras e veículos articulados, em um sistema de troncal. A cobrança 

da tarifa será feita dentro dos veículos. A prioridade de circulação 

dos veículos do corredor será garantida com a implantação de 

controle semafórico. 

Está prevista a implantação do Centro de Controle e Moni-

toramento, que será responsável pelo controle dos horários das 

viagens nos terminais, supervisão da operação das linhas, entre 

outras atividades de inspeção operacional. 

Nos terminais haverá serviços de informação eletrônica, que 

auxiliarão os usuários na identificação das linhas, horários, des-

tinos entre outras informações operacionais, e haverá também a 

prestação de serviços públicos.
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PLANO DE NEGÓCIOS  
DO SISTEMA BRT

A iniciativa privada será responsável pela operação do corredor 

e a forma de remuneração do operador será a tarifa. A arrecadação 

será controlada pela iniciativa privada. Atualmente o valor da tarifa 

é de R$2,70 e não haverá subsídio no sistema de corredor BRT.

Será implantada a Câmara de Compensação, que será respon-

sável pela remuneração dos operadores e estão previstos negócios 

associados à operação do corredor. Está prevista a construção de 

estacionamentos para automóveis integrados ao corredor. 

INTERFACE COM O  
PLANEJAMENTO URBANO

Não foi realizado Estudo Prévio de Impacto de Vizinhança e não 

há previsão de operação urbana consorciada. Todavia, o espaço físi-

co adjacente ao corredor receberá tratamento urbanístico visando 

conciliar as funções de usos diversos ao longo do corredor. 

Este corredor não dará acesso a nenhuma população residente 

em Área de Especial Interesse Social. 

ASPECTOS AMBIENTAIS
O Estudo de Impacto Ambiental ainda está em desenvolvimen-

to e a previsão de término é dezembro de 2011. Por outro lado, os 

ônibus irão operar com diesel e espera-se que, com a otimização 

do sistema e consequente redução do volume de ônibus em circu-

lação na área central e nos eixos de transportes, ocorram benefí-

cios diretos ao meio ambiente (redução de emissão de poluentes).
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CONTEXTO E DESAFIOS

RIO DE JANEIRO, RJ

Nos últimos anos a região metropolitana do Rio de Janeiro passou por trans-

formações contínuas em termos de perfil socioeconômico da população. De 

acordo com o IBGE, em 2010 a cidade do Rio de Janeiro contava com mais de 6,3 

milhões de habitantes e mais de 2,1 milhões de veículos em circulação (DENA-

TRAN, 2011). Com o crescente número de veículos em circulação,  a cidade do Rio 

de Janeiro enfrenta, há muito, problemas graves de congestionamentos e pouca 

fluidez do tráfego. 

O atual sistema de transporte coletivo é diversificado e possui diferentes 

serviços para atender à demanda existente. O sistema admite a integração de 

serviços, o que implica em aumento da eficiência econômico-financeira. A ne-

cessidade de melhorias no sistema de transporte coletivo da cidade sobressai 

ainda mais pelo fato da cidade do Rio de Janeiro ser uma das sedes da Copa das 

Confederações em 2013 e da Copa do Mundo em 2014 e o palco principal dos 

Jogos Olímpicos em 2016. 

O sistema transporte regular de passageiros por ônibus dentro da região 

metropolitana compreende 136 empresas, dos quais 102 atuando dentro dos 

limites do município e 63 operando serviços intermunicipais e utilizam 16.772 

veículos, em que 66% deles operam 724 linhas municipais e o restante da fro-

ta, 565 linhas intermunicipais. Em 2008, o sistema transportou 119 milhões 

de passageiros mensalmente e 4,5 milhões de passageiros diariamente. Em 
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relação a 2007, houve uma queda de 26,7% na demanda de pas-

sageiros (FETRANSPOR, 2011). A tarifa atual do sistema varia de 

R$2,50 a R$4,40. 

VISÃO GERAL DOS PROJETOS DE BRT
O objetivo da construção de sistemas de BRT no Rio de Janeiro 

é criar a concepção de eixos de transportes que estejam integra-

dos à rede de corredores existentes. Esses sistemas de corredores 

de transporte coletivo considerarão o aumento da demanda ao 

longo do tempo, bem como a tecnologia apropriada para atender 

a essa demanda. 

A concepção do sistema prevê a implantação de faixas exclu-

sivas para o transporte coletivo por ônibus à esquerda do fluxo 

de veículos, evitando, assim, o conflito com o uso do solo lindeiro 

(conversões à direita, entrada e saída de estabelecimentos comer-

ciais e residenciais, por exemplo).

O sistema prevê a otimização da operação nos corredores, com 

a cobrança de tarifa antecipada, construção de estações com pla-

taforma elevada, e adoção de uma nova logística de operacional, 

com serviços de linhas expressas e semi expressas.

Devido à falta de acesso às informações detalhadas sobre um dos 

corredores (TransOlímpica), este caderno técnico concentra-se na 

descrição de 3 corredores principais de BRT. A estimativa é que R$1,8 

bilhão serão investidos na implementação desses corredores. 

Corredor
Recurso (em 
milhões R$ )

Extensão 
(Km)

Previsão de 
término

Responsável

TransOeste 770 74 2012 Governo Municipal

TransBrasil 1.300 27 2014
Governos Federal, 

Estadual e 
Municipal

TransCarioca 1.300 39 2014 Governo Municipal

As obras dos corredores TransOeste e TransCarioca já foram 

iniciadas, com recursos do governo municipal. No Corredor Trans-

Brasil, maior parte dos investimentos tem como fonte de recursos 

o governo federal (R$800 milhões), e como contrapartida investi-

mentos do governo estadual (R$330 milhões) e municipal (R$170 

milhões). As desapropriações necessárias à implantação do cor-

redor terão recurso da ordem de R$20 milhões. O início das obras 

está previsto para 2012 com recursos estaduais e municipais. 

Também para a implantação do Corredor TransCarioca a maior 

parte dos recursos tem como fonte o governo federal. A contra-

partida dos governos estadual e municipal será de R$ 200 milhões. 

As obras iniciaram em março de 2011, com recursos municipais. 

As desapropriações necessárias à implantação do corredor terão 

recurso da ordem de R$300 milhões
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CARACTERÍSTICAS GERAIS  
DOS CORREDORES BRT

O Corredor TransOeste será a principal conexão entre a região 

oeste do Rio de Janeiro e alguns bairros da zona norte, próximos à 

Avenida Brasil. Os projetos básico e executivo já foram elaborados 

e a obra, licitada e contratada. O projeto operacional está concluí-

do e prevê um sistema tronco-alimentado. 

O Corredor TransBrasil será uma importante conexão da Baixa-

da Fluminense (vias alimentadoras) e o centro do Rio de Janeiro. O 

projeto básico está concluído e o projeto executivo ainda está em 

fase de elaboração com previsão de término em 2011. O edital de 

licitação das obras tem previsão de término em 2011, com previsão 

de contratação das obras para 2012. O projeto operacional ainda 

não foi elaborado, mas sua previsão de término é 2011.

O Corredor TransCarioca será uma das principais ligações entre 

o Aeroporto Internacional Tom Jobim e a Barra da Tijuca. O Cor-

redor atenderá a outros bairros como Madureira e Penha, impor-

tantes regiões da cidade. Os projetos básicos e executivos foram 

concluídos e as obras contratadas em março de 2011. O projeto 

operacional prevê um sistema tronco-alimentado.  

PROJETO FÍSICO DOS  
CORREDORES BRT

Todos os corredores serão construídos com pavimento misto 

(asfalto e concreto), de modo a suportar um tráfego mais intenso.

No Corredor TransOeste serão construídos 6 terminais de inte-

gração e 74 estações em toda a sua extensão. No TransBrasil serão 

5 terminais de integração e 27 estações com distância média entre 

elas de 1350m. O Corredor TransCarioca prevê a construção de 3 

terminais de integração e 39 estações, com distância média entre 

elas de 812,5m. Os projetos prevêem a existência de áreas para ul-

trapassagem nos trechos entre as estações, garantindo a velocidade 

operacional ao longo do corredor.  Tendo como premissa o incentivo 

da mobilidade também por modos não motorizados, está prevista a 

implantação de ciclovias ao longo do corredor. A integração entre o 

modo cicloviário e o BRT ocorrerá por meio da construção de bici-

cletários em todos os terminais de integração. Para os pedestres, o 

projeto de implantação do BRT prevê o tratamento das calçadas ao 

longo do corredor. 
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OPERAÇÃO DOS CORREDORES BRT
Todos os corredores de BRT terão operação à esquerda e se-

rão de uso exclusivo dos veículos ônibus, que seguem as especi-

ficações do sistema. Neles irão operar linhas expressas, semiex-

pressas e paradoras, em um sistema tronco-alimentado.

Corredor
Frota

(veículos)

Demanda hora 
pico

(passageiros)

Demanda 
diária

(passageiros)

Frequência 
hora pico

(veículos/hora)

Frequência 
entre-pico

(veículos/hora)

TransOeste 230 articulados 50 mil 500 mil 200 100

TransBrasil 450 articulados 110 mil 1 milhão 400 200

TransCarioca 250 articulados 50 mil 500 mil 200 100 

Com a implantação dos corredores, a velocidade operacional 

dos ônibus será maior. Atualmente a velocidade dos ônibus que 

operam no trecho da implantação do TransOeste é de 25 km/h, 

mas a expectativa é que o corredor passará a operar a 34 km/h. No 

trecho de implantação do Corredor TransBrasil a velocidade atual 

dos ônibus é de 23 km/h, mas existe a expectativa que o corredor 

passará a operar a 36 km/h. No trecho de implantação do Corredor 

TransCarioca a velocidade atual é de 17 km/h, mas a expectativa é  

que o corredor passará a operar a 29km/h.

A cobrança da tarifa será feita nas estações, antes do embarque 

no veículo, o que reduzirá o tempo de embarque dos passageiros 

nos veículos. Não está prevista a implantação de controle semafó-

rico. Nos 3 corredores, o Centro de Controle e Monitoramento será 

responsável pelo controle dos horários das viagens nos terminais, 

supervisão da operação das linhas, entre outras atividades de ins-

peção operacional. Nos terminais haverá serviços de informação 

eletrônica, que auxiliarão os usuários na identificação das linhas, 

horários, destinos entre outras informações 

operacionais. 

PLANO DE NEGÓCIOS  
DO SISTEMA BRT

As empresas que irão operar no corredor serão privadas. A 

forma de remuneração do operador será a tarifa nos Corredores 

TransOeste e TransCarioca, e a combinação da tarifa e da distância 

percorrida no Corredor Transbrasil. Será implantada uma Câmara 

de Compensação de Receitas e Créditos, que será responsável pela 

remuneração dos operadores. A arrecadação será toda controlada 

pela iniciativa privada e não haverá subsídio na tarifa apenas no 

Corredor TransOeste. Não está prevista a construção de estaciona-

mentos para automóveis integrados aos corredores.
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INTERFACE COM O  
PLANEJAMENTO URBANO

Os corredores fazem parte dos eixos de transportes propostos 

no Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano (PDDU/2008). Ape-

nas para o Corredor Transbrasil foi feito o Estudo de Impacto de 

Vizinhança, que não identificou a necessidade de medidas ameni-

zadoras dos impactos identificados. 

O espaço físico adjacente aos corredores receberá tratamen-

to urbanístico de modo a conciliar a função de usos diversos ao 

longo do corredor, com a implantação de ciclovias, melhoria das 

condições das calçadas, revitalização de praças, construição de 

rampas e passarelas entre outras medidas urbanísticas que visem 

a melhoria da mobilidade e acessibilidade ao longo dos corredores. 

No Corredor TransCarioca também são previstas medidas de 

melhoria da acessibilidade, com o alargamento das vias para os 

automóveis (inclusive viadutos). No projeto deste Corredor está 

prevista a construção de 9 pontes, 2 mergulhões e 10 viadutos.

ASPECTOS AMBIENTAIS
O Estudo de Impacto Ambiental foi elaborado e aprovado para 

os corredores TransOeste e TransCarioca. Até o momento não se 

dispõe dessa informação para o Corredor TransBrasil. 

Os veículos que irão operar nos corredores serão a diesel, mas 

há um convênio com o BNDES para estudo da alternativa de utili-

zação de novos combustíveis.
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CONTEXTO E DESAFIOS

SALVADOR, BA

Salvador é uma metrópole nacional com mais de 2,6 milhões de habitantes, 

sendo o município mais populoso do Nordeste, a terceira mais populosa do Bra-

sil e a oitava mais populosa da América Latina. A cidade ocupa 706,8 km². A eco-

nomia de Salvador está majoritariamente associada ao setor de serviços (80% 

do total) (IBGE, 2010). 

Com uma frota de 656 mil veículos (DENATRAN, 2010), a cidade enfrenta 

um dos problemas comuns às grandes cidades brasileiras: tráfego lento, princi-

palmente nos horários de pico. Com a expansão urbana e o crescimento popu-

lacional tanto na cidade de Salvador como nas demais que compõem a Região 

Metropolitana, as necessidades de deslocamento dos habitantes aumentaram e 

o padrão de viagens urbanas se tornou mais complexo. 

O atual Sistema de Transporte Coletivo por Ônibus (STCO) é diversificado e 

possui diferentes serviços para atender à demanda existente. São 18 empresas 

operando 2371 veículos e 478 linhas. Mensalmente, cerca de 37 milhões de via-

gens são realizadas, o que corresponde a 18 milhões de quilômetros percorridos. 

O STCO contempla benefícios tarifários para estudantes (meia passagem esco-

lar) e gratuidades para idosos e pessoas com necessidades especiais. Adota-se a 

tarifa única (R$2,50) para todas as linhas do sistema. Existem três tipos de inte-

gração tarifária atualmente praticados em Salvador. São eles: 
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– 	I ntegração fechada entre linhas alimentadoras e troncais;

– 	I ntegração aberta, por bilhetagem eletrônica com o uso do Sal-

vador Card, entre linhas diretas do subsistema convencional; e

– 	I ntegração aberta, por bilhetagem eletrônica com o uso do Sal-

vador Card, entre linhas locais de curta extensão operadas por 

micro-ônibus denominados Amarelinhos, com pagamento de 

apenas uma tarifa (SETPS, 2011). 

Rede de transportes
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VISÃO GERAL  
DOS PROJETOS DE BRT

O objetivo da construção do sistema BRT é a concepção de 

eixos de transportes que estejam integrados à rede de corredores 

existentes. De acordo com o Plano Diretor de Desenvolvimento 

Urbano (PDDU) da cidade, elaborado em 2008, a implantação de 

sistemas de corredores de transporte coletivo irá considerar o 

aumento da demanda ao longo do tempo, bem como a tecnologia 

apropriada para atender a essa demanda. 

A concepção do sistema prevê a implantação de faixas exclu-

sivas para o transporte coletivo por ônibus à esquerda do fluxo 

de veículos, evitando, assim, o conflito com o uso do solo lindeiro 

(conversões à direita, entrada e saída de estabelecimentos comer-

ciais e residenciais, por exemplo).

A implantação do sistema de corredores exclusivos de ônibus 

contempla ainda a substituição da frota atual por veículos de 

maior capacidade. Nesse sentido, explora-se o potencial da tecno-

logia ônibus, de modo a atender corretamente também as especi-

ficidades das condições viárias do sistema. 

O sistema prevê a otimização da operação nos corredores com 

a cobrança de tarifa antecipada, construção de estações com pla-

taforma elevada e adoção de uma nova logística operacional, com 

serviços de linhas expressas e semi expressas.

Em Salvador está prevista a construção de 3 corredores prin-

cipais de BRT. A estimativa é que R$ 1,8 bilhão será investido na 

implantação desses sistemas. 

Corredor
Recurso (em 
milhões R$ )

Extensão 
(Km)

Previsão de 
término

Responsável

Aeroporto – 
Lapa 

927 31,1 2014
Governo 

Municipal

Calçada – 
Pituba

334 13 2014
Governo 

Municipal

29 de Março – 
Orlando Gomes

484 12,6 2016
Governo 
Estadual

Principais corredores BRT
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CARACTERÍSTICAS GERAIS  
DOS CORREDORES BRT

O Corredor Aeroporto–Lapa será o principal corredor de acesso 

ao aeroporto da cidade.  A estimativa é que sejam investidos R$ 78 

milhões na implantação de obras e R$278 milhões na construção 

de terminais. Para o Corredor Calçada–Pituba, o investimento 

na implantação de obras é de R$118 milhões e R$85 milhões em 

terminais. No Corredor 29 de Março–Orlando Gomes, a previsão 

de investimento em obras é de R$422 milhões e R$23 milhões na 

construção de terminais. Este corredor está projetado em uma 

nova via de ligação.

Os projetos funcional e operacional foram preparados pelo 

Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros de Salvador 

(SETPS) e pela Companhia de Desenvolvimento Urbano do Estado 

da Bahia (Conder).Até o momento, os projetos básico e executivo 

ainda não foram elaborados. 

Os editais de licitação das obras já foram elaborados, mas não 

há previsão de licitação e contratação das obras. Para a construção 

dos corredores será necessário realizar desapropriações a partir de 

levantamentos mais detalhados. 

PROJETO FÍSICO  
DOS CORREDORES BRT

Todos os corredores serão construídos com pavimento misto 

(asfalto e concreto), de modo a suportar um tráfego mais intenso 

de veículos. 

Para o Corredor Aeroporto Lapa serão construídas 33 estações  

com distância média de 900 metros entre elas. Nos demais corre-

dores serão construídas 16 estações, distantes 800 metros umas 

das outras.

Os projetos preveem a existência de áreas para ultrapassagem 

nos trechos entre as estações, garantindo a velocidade operacio-

nal ao longo do corredor. 

Está prevista a construção de terminais de integração, mas a 

quantidade de terminais e a localização ainda não foram definidas.

Tendo como premissa o incentivo da mobilidade também por 

modos não motorizados, foi estimada a implantação de ciclovias 

ao longo do corredor. A integração entre o modo cicloviário e o 

BRT ocorrerá por meio da construção de bicicletários em todos os 

terminais de integração. Para os pedestres, o projeto de implanta-

ção do BRT prevê o tratamento das calçadas ao longo do corredor. 

O sistema contará com um serviço de informação eletrônica, 

com monitores nas estações informando os horários de chegada e 

partida dos veículos, principais serviços, tipos de integração e outras 

informações pertinentes à operação dos serviços de transporte.
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OPERAÇÃO DOS  
CORREDORES BRT

Todos os corredores terão operação à esquerda da via. Os cor-

redores de BRT serão de uso exclusivo dos veículos ônibus. Opera-

rão linhas expressas, semiexpressas e paradoras. 

Corredor
Frota

(veículos)

Demanda 
hora pico 

(passageiros)

Demanda 
diária 

(passageiros)

Aeroporto 
Lapa 

184 articulados 18 mil 550 mil

Calçada 
Pituba

84 articulados 12 mil 294 mil

29 de Março 
Orlando Gomes

20 articulados e
16 padron

4 mil 92 mil

Estima-se que com a implantação do corredor de BRT os veículos, 

por estarem em vias exclusivas e com controle informatizado, alcancem 

a velocidade operacional de 33 km/h. Com a cobrança feita antes do em-

barque, o tempo de espera dos veículos nas estações será menor. 

A prioridade de circulação dos ônibus em cruzamentos será 

feita com a implantação de um controle semafórico apenas para o 

Corredor Aeroporto/Lapa. O Centro de Controle e Monitoramento 

será responsável pelo controle dos horários das viagens nos termi-

nais, supervisão da operação das linhas, entre outras atividades de 

inspeção operacional. 

Os órgãos responsáveis pela operação dos corredores BRT 

serão a Secretaria Municipal dos Transportes e Infraestrutura de 

Salvador (Setin) e o Sindicato das Empresas de Transporte de Pas-

sageiros de Salvador (SETPS).

PLANO DE NEGÓCIOS  
DO SISTEMA BRT

A forma de remuneração do operador é a combinação da 

tarifa, com implantação de uma Câmara de Compensação de 

Receitas e Créditos, que será responsável pela remuneração dos 

operadores. 

Está prevista a construção de estacionamentos de automóveis 

integrados ao corredor BRT, sendo que o valor da tarifa cobrada 

terá como base o valor da tarifa integrada.

A tarifa não será subsidiada e a arrecadação do sistema será 

toda da iniciativa privada.
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INTERFACE COM O  
PLANEJAMENTO URBANO

Os corredores são eixos propostos no Plano Diretor de Desen-

volvimento Urbano (PDDU/2008). Ainda não foram realizados 

estudos de impacto de vizinhança, mas com a implantação dos 

corredores o espaço físico adjacente receberá tratamento urba-

nístico. Um dos objetivos é o tratamento das condições de infra-

estrutura, melhorando as condições de acessibilidade na área do 

entorno ao corredor. 

ASPECTOS AMBIENTAIS
Há a preocupação com índice de emissões de poluentes pelos 

veículos. Assim, os veículos que irão operar no corredor usarão 

biodiesel e diesel como combustível. 

Até o momento não se dispõe de informações sobre o impacto 

ambiental que a implantação dos corredores irá causar, uma vez 

que estudos específicos para essa verificação (Estudo de Impacto 

Ambiental) não foram realizados.
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CONTEXTO E DESAFIOS

UBERLÂNDIA, MG

O município de Uberlândia se localiza no Triângulo Mineiro e possui popula-

ção de 604 mil habitantes. Ocupa uma área de 4.115,82 km², dos quais 135 km² 

estão em perímetro urbano.  O Produto Interno Bruto - PIB de Uberlândia é o 27º 

maior do Brasil, destacando-se na área de prestação de serviços. Outros setores 

relevantes da economia uberlandense são: agricultura e indústria (IBGE, 2010). 

De acordo com a versão preliminar do Plano Diretor de Transporte e Mobili-

dade Urbana de Uberlândia, a cidade chegará ao ano de 2020 com uma frota de 

aproximadamente 420 mil veículos, considerando a atual taxa de motorização. 

(PUB, 2006).

O sistema de transporte de Uberlândia é tronco-alimentador. É composto por 

um terminal central e quatro terminais periféricos. Essa conformação foi inau-

gurada em 1997 e orienta as políticas de uso do solo da cidade. O sistema é com-

posto por 114 linhas, com uma frota de 395 veículos, realizando 5.318 viagens 

por dia e 93.588 quilômetros/dia. Esses serviços transportam mensalmente 220 

mil passageiros. A bilhetagem eletrônica é utilizada por todo o sistema. 

Em setembro de 2006, iniciou-se o Novo Conceito em Transporte Urbano, 

com a implantação do Corredor Estrutural da Avenida João Naves de Ávila. Esse 

conceito caracteriza-se por atender as necessidades de deslocamento das pes-

soas pelo tratamento integrado e possui quatro princípios importantes:
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-	 Pedestres: Prioridade na travessia/ Calçadas/ Acesso às estações;

- 	 Ônibus: Via exclusiva/ Estações fechadas/ Estações de Transfe-

rências;

- 	A utomóveis: Segurança no trânsito/ Fluidez no tráfego; e

- 	A mbiente: Paisagismo/ Nível de ruído.

VISÃO GERAL  
DOS PROJETOS DE BRT

Com os excelentes resultados alcançados pelo Corredor Estru-

tural João Naves de Ávila, a Administração Municipal decidiu pela 

expansão do Novo Conceito em Transporte, desenvolvendo novos 

projetos de corredores BRT. Serão construídos mais 4 terminais de 

integração e serão implantadas as seguintes melhorias, para aper-

feiçoamento do Sistema:

- 	 Pavimento rígido em todas as estações;

- 	C âmaras de supervisão nas estações;

- 	R adar para controle de invasão na pista; e

- 	E ducação para o Transporte – SIT Educação.

O sistema completo será composto por 52km de corredores, 82 

estações fechadas e, ao todo, 9 terminais de integração. 

BRT Uberlândia
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CARACTERÍSTICAS GERAIS  
DOS CORREDORES BRT

No Corredor da Avenida João Naves de Ávila, com 7,5km de 

extensão, foram investidos, aproximadamente, R$6,5 milhões na 

implantação de obras e R$15 milhões na construção de terminais. 

Para a implantação de equipamentos de controle e bilhetagem 

eletrônica, foram investidos cerca de R$300 mil. 

Para aquisição de frota para operar no corredor o investimento 

foi de R$5 milhões, e para outros serviços foi previsto o investi-

mento de R$1,1 milhão.

BRT estação - vista externa
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PROJETO FÍSICO  
DOS CORREDORES BRT

O corredor foi construído com pavimento misto (asfalto e con-

creto), de modo a suportar o tráfego de ônibus mais intenso.

Atualmente o corredor opera com 2 terminais de integração e 13 

estações ao longo do corredor, com distância média de 500 metros 

entre elas. É prevista a prestação de serviços públicos nos terminais. 

Tendo como objetivo a integração com os modos não motori-

zados, haverá a construção de ciclovias ao longo do corredor, bem 

como a implantação de bicicletários nos terminais de integração. 

Foi feito investimento em melhorias na infraestrutura para 

pedestres ao longo do corredor, bem como a implantação de 

moderadores de tráfego, visando à segurança dos pedestres nos 

cruzamentos, e rampas de acesso aos terminais.

Área interna - estação BRT
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OPERAÇÃO DOS  
CORREDORES BRT

O corredor está posicionado junto ao canteiro central, com 

operação à esquerda, e é de uso exclusivo dos veículos ônibus. 

Nele operam linhas expressas e paradoras, que utilizam 41 veícu-

los tipo padron, 8 articuladose 2 de piso baixo. A demanda obser-

vada na hora pico é 3.583 passageiros, enquanto que a demanda 

diária alcança 21 mil passageiros. Os serviços operam com hea-

dways na hora pico e entre pico de 3 e 5 minutos, respectivamente.

Originalmente, a velocidade dos ônibus no corredor BRT foi 

projetada para operar na faixa de 20km/h. Todavia, com a priori-

zação da circulação dos ônibus em cruzamentos no corredor e o 

controle semafórico, a velocidade atual operacional é 25km/h. A 

cobrança da tarifa é feita antes do embarque em estações fecha-

das, o que reduz o tempo de espera dos veículos nas estações.

O Centro de Controle e Monitoramento é responsável pelo 

controle dos horários das viagens nos terminais, supervisão da 

operação das linhas, entre outras atividades de inspeção operacio-

nal. O órgão responsável pela gestão do corredor BRT é a Secreta-

ria de Trânsito e Transportes (Settran).

PLANO DE NEGÓCIOS  
DO SISTEMA BRT

A iniciativa privada é responsável pela operação no corredor 

BRT, e a forma de remuneração do operador é exclusivamente a 

tarifa. Atualmente a tarifa cobrada é R$2,40, e o custo por passa-

geiro é R$2,12. A tarifa do sistema BRT não é subsidiada e a arreca-

dação do sistema é toda da iniciativa privada.

A previsão é que pelo menos 4 tipos de negócios estejam asso-

ciados à operação do corredor: mix de lojas; lanchonetes; bancos; 

e lotéricas.

Está prevista a construção de estacionamentos de automóveis 

integrados ao corredor de BRT.

INTERFACE COM O  
PLANEJAMENTO URBANO

Este corredor é um dos eixos estruturantes propostos no Plano 

Diretor de Desenvolvimento Urbano (2008). Não foram realizados 

estudos de impacto de vizinhança, mas com a implantação do 

corredor o espaço físico adjacente recebeu tratamento urbanís-

tico como o projeto de melhoria das calçadas e a revitalização das 

praças ao longo do corredor. 

Ao longo do corredor foram replantadas árvores e espécies 

vegetais extraídas para a implantação do corredor, o que tornou o 
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ambiente mais humano e agradável. Com a redução de uma faixa 

de tráfego para a implantação do corredor, foram realizados ajus-

tes no controle semafórico e redução das conversões à esquerda.

Um importante aspecto social deste corredor é o acesso à popu-

lação residente em Área de Especial Interesse Social. Conjuntos habi-

tacionais localizados no setor sudeste da cidade foram beneficiados.

Outros benefícios sociais advindos da implantação do corredor 

podem ser citados. São eles: redução do número de acidentes; segu-

rança; confiabilidade; redução do tempo de embarque; redução do 

tempo de viagem; melhoria de tecnologia veicular; maior conforto 

térmico; e maior conforto no tempo de espera.

ASPECTOS AMBIENTAIS
O Estudo de Impacto Ambiental foi elaborado e todos os veícu-

los operam com diesel e biodiesel.

Com o uso da faixa exclusiva, a velocidade operacional do ôni-

bus é garantida e há menor consumo de combustível, com conse-

quente redução da emissão de poluentes.



111

Estudos de BRT no Brasil



112 112



113

Estudos de BRT no Brasil

CONTEXTO E DESAFIOS

VITÓRIA, ES

Vitória é parte da região metropolitana, que também inclui Vila Velha, Serra 

e Cariacica, Fundão, Guarapari e Viana. Segundo dados do IBGE (2010), a região 

metropolitana tem cerca de 1,7 milhões de habitantes. Nos últimos 10 anos, a 

população da região metropolitana cresceu cerca 16%, enquanto a frota de veí-

culos duplicou no mesmo período. A economia de Vitória é voltada às atividades 

portuárias, ao comércio ativo, à indústria, à prestação de serviços e também ao 

turismo de negócios. A capital capixaba conta com dois portos que são dos mais 

importantes do país: o Porto de Vitória e o Porto de Tubarão. 

Para atender a população de toda a região metropolitana, dois sistemas de 

transporte urbano foram desenvolvidos ao longo dos anos. O sistema municipal 

atende aos usuários somente dentro dos limites da cidade de Vitória. Esse sistema 

conta com 56 linhas de ônibus distribuídas em 342 veículos, que transportam 

diariamente 120 mil passageiros. Em dezembro de 2010, mais de 3,5 milhões de 

usuários utilizaram a frota de ônibus de Vitória. Três empresas possuem permissão 

para operar os ônibus da cidade: Grande Vitória, Tabuazeiro e Unimar (PMV, 2011). 

Para o transporte entre a capital e as outras cidades da região metropolitana, con-

figurou-se o sistema Transcol. O Transcol é operado por 11 empresas, que formam 

o GVBus. Com 1.445 ônibus, o sistema transporta 15,9 milhões de passageiros por 

mês. Cada ônibus percorre mensalmente mais de 6,4 mil quilômetros. O sistema 

conta com mais de 271 linhas e dez terminais de integração. 
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VISÃO GERAL  
DOS PROJETOS DE BRT

O objetivo da implantação do sistema BRT é a otimização da 

operação do serviço de transporte coletivo, a partir da cobrança 

prévia da tarifa e da adoção de uma nova logística operacional, 

com serviços expressos, semi expressos e paradores. que terão 

extensão de 31km. A maior parte dos recursos virá do governo 

federal, com contrapartida do governo estadual (R$132 milhões). 

As principais etapas da implantação dos corredores são a 

elaboração do projeto básico, desapropriações (com recursos no 

valor de R$170 milhões), execução de obras (iniciadas em 2011 

com término para 2014) e execução de obras civis (com recursos 

de R$533 milhões).

Estação BRT
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CARACTERÍSTICAS GERAIS DOS CORREDORES BRT
O plano operacional está em fase de detalhamento, com previ-

são de término para dezembro de 2011. A previsão de investimento 

para aquisição de frota é de R$9 milhões.

O projeto básico do BRT da Grande Vitória está concluído, e o 

projeto executivo tem previsão de término em junho de 2012. O 

edital de licitação das obras está em fase de elaboração e deverá 

ser concluído em junho de 2012. A previsão de contratação das 

obras será outubro de 2012.

O BRT da Grande Vitória será a principal conexão entre os municí-

pios de Vitória, Vila Velha, Serra, Cariacica e Viana. Os corredores terão 

extensão de 31km. O investimento total na implantação de obras 

será de, aproximadamente, R$663 milhões, dos quais R$530 milhões 

financiados pelo BNDES. O investimento total na construção de ter-

minais será de R$61 milhões. Para a implantação de equipamentos de 

controle e bilhetagem eletrônica serão investidos R$60 milhões.

Serviço de Informações Eletrônicas
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Corredor BRT
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PROJETO FÍSICO DOS  
CORREDORES BRT

Os corredores serão todos construídos em pavimento rígido 

(concreto) e terão 10 terminais de integração e 41 estações, com 

distância média de 600 metros entre elas. Nos corredores estão 

previstas áreas de ultrapassagem em todos os trechos entre as 

estações do BRT, evitando, assim, a formação de filas. A integração 

com os modos não motorizados irá ocorrer pela implantação de 

ciclovias alimentando o corredor e construção de bicicletários nos 

terminais de integração. Haverá o tratamento das calçadas ao lon-

go do corredor, o que facilitará o acesso às estações e terminais.

OPERAÇÃO DOS  
CORREDORES BRT

Os corredores serão posicionados junto ao canteiro central e 

serão de uso exclusivo dos veículos ônibus. No sistema tronco-ali-

mentado irão operar linhas expressas, semiexpressas e paradoras. 

A frota será composta por 7 veículos articulados e 15 convencio-

nais, que transportarão 640 mil passageiros por dia e 16 mil no 

horário de pico.

A cobrança da tarifa será feita antes do embarque em esta-

ções fechadas, o que reduzirá o tempo de espera dos veículos nas 

estações, pela maior celeridade no embarque dos passageiros. A 

prioridade de circulação dos veículos no corredor será garantida 

por meio de controle semafórico a ser implantado. O Centro de 

Controle e Monitoramento será responsável pelo controle dos 

horários das viagens nos terminais, supervisão da operação das 

linhas, entre outras atividades de inspeção operacional. Haverá, 

também, serviços de informação eletrônica para fornecer infor-

mações operacionais do sistema para o usuário. 

PLANO DE NEGÓCIOS  
DO SISTEMA BRT

A iniciativa privada será responsável pela operação e arreca-

dação no corredor BRT. A forma de remuneração do operador será 

por distância percorrida. Atualmente a tarifa é de R$2,30 e atende 

ao sistema intermunicipal metropolitano integrado, atendendo 

a 80% da demanda da Grande Vitória. Atualmente a tarifa é sub-

sidiada pelo governo estadual, e esse subsídio permanecerá com 

a implantação dos corredores BRT da Grande Vitória. Os futuros 

negócios associados à operação dos corredores estão em fase de 

planejamento. Está prevista a construção de estacionamentos 

para automóveis integrados aos corredores. 
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INTERFACE COM O  
PLANEJAMENTO URBANO

O Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano (2008) incorpo-

rou o conceito dos corredores BRT. O espaço físico adjacente rece-

berá tratamento urbanístico com o intuito de conciliar as diversas 

funções de uso ao longo do corredor. 

Como parte das melhorias urbanísticas ao longo do corredor, 

está prevista a adequação das calçadas, o tratamento das vias nas 

aproximações do corredor, paisagismo, iluminação especial com 

foco nas travessias de pedestres e tratamento especial para a tra-

vessia da área central da capital. 

Haverá a garantia de acessibilidade universal nas estações de 

embarque/desembarque de passageiros, cujas plataformas serão 

na altura do piso do ônibus.

ASPECTOS AMBIENTAIS
O Estudo de Impacto Ambiental tem previsão de término em de-

zembro de 2011. Todos os veículos no corredor irão operar com diesel.
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A partir da descrição das características dos estudos de siste-

mas BRT no Brasil pode-se concluir que as cidades pesquisadas 

têm atuado para criar sistemas de transportes confiáveis, efi-

cientes e de acordo com a realidade econômica e social brasileira. 

Percebe-se a preocupação de transformar os serviços existentes 

de transporte público por ônibus em sistemas integrados, que 

explorem melhor os avanços tecnológicos e técnicos e para pro-

mover melhorias significativas nas condições de transporte de mi-

lhões de brasileiros. Essa transformação tem utilizado os recursos 

financeiros de forma responsável e transparente. Ou seja, os siste-

mas BRT não irão gerar aumentos nas tarifas e assim inviabilizar o 

acesso de grande parte da população urbana. Pelo contrário, em 

algumas cidades, pode-se detectar a busca pela redução dos cus-

tos ao mesmo tempo em que se procura criar sistemas de trans-

porte de altíssima qualidade. 

Nesse sentido, constata-se que os elementos básicos de sis-

temas BRT foram assimilados por todas as cidades apresentadas 

neste caderno técnico. Todos os sistemas BRT demonstram o 

entendimento da necessidade de estabelecer espaços viários de-

dicados, da utilização de estações e terminais permitindo conforto 

Análise dos Sistemas brt
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à operação de veículos de alta capacidade. É claro que benefícios 

significativos serão obtidos com essas iniciativas, mas existe a 

constatação de que muito mais poderia ser alcançado. Em par-

ticular, seria recomendável que esforços fossem realizados para 

viabilizar sistemas completamente integrados e criar corredores 

em áreas com demanda de passageiros já consolidada em diversos 

serviços fragmentados. 

O contexto local é a principal razão para os diferentes está-

gios de desenvolvimento dos sistemas BRT. Nas cidades em que 

observou o estágio avançado verifica-se também a existência de 

relações consolidadas e profissionalizadas entre os diversos ato-

res envolvidos (órgãos gestores, operadores e a comunidade em 

geral). Assim, a concepção dos sistemas BRT refletiu diretamente 

essas condições institucionais propícias. Todavia, naquelas ci-

dades onde essas relações ainda não estão maduras, percebe-se 

potencial considerável para ampliar a qualidade dos sistemas BRT. 

Análise dos Sistemas brt

e segurança, da operação de veículos modernos e adequados às 

características da demanda de passageiros e da implantação de 

sistemas de informações e controle para melhoria da eficiência e 

da operação dos serviços e do atendimento aos passageiros. 

Apesar da incorporação desses elementos básicos, constata-se 

que os projetos de BRT estão em estágios diferentes de desenvol-

vimento. Em alguns casos, alcançou-se o estágio avançado em 

termos da concepção, da implantação e das perspectivas futuras 

dos sistemas. Por exemplo, algumas cidades os conceberam como 

parte de estratégias de desenvolvimento urbano de longo prazo, 

que vão muito além daquelas diretrizes impostas por planos dire-

tores. Dessa forma, são utilizados não só para atender as deman-

das existentes, mas também direcionar o crescimento urbano em 

áreas de interesse. Obviamente, essas cidades em desenvolvimen-

to adiantado também apresentaram excelência na incorporação 

dos elementos básicos dos sistemas BRT. 

Por outro lado, outras cidades demonstraram certa incipiên-

cia no processo de adoção do conceito BRT. Vários são os casos 

em que as iniciativas se resumem à criação de corredores BRT e 
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Conclusões

Este caderno técnico catalogou as características dos vários 

sistemas BRT no Brasil. Com base no levantamento de dados 

com os principais envolvidos, foi possível apresentar, de forma 

sistemática, o diagnóstico do estágio atual de desenvolvimento 

de 12 cidades brasileiras com projetos de sistemas BRT. Pode-se 

concluir que essas cidades estão evoluindo rapidamente para 

constituir sistemas eficientes de transporte urbano de passagei-

ros, que certamente contribuirão para atender as expectativas da 

população brasileira. 

Pode-se afirmar que os estudos de BRT catalogados vão muito 

além da perspectiva de atendimento das demandas imediatas 

relacionadas à Copa do Mundo em 2014 e os Jogos Olímpicos em 

2016. Os projetos de BRT contribuem para criação de sistemas, que 

se transformarão em legados para grandes contingentes popula-

cionais urbanos e não somente para aqueles que estarão envolvi-

dos nesses eventos internacionais. Tal constatação é fundamental 

para a sustentabilidade dos serviços de transporte público urbano 

e consequentemente para que os usuários sejam atendidos com 

baixo custo, alta confiabilidade e segurança.
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urgência na elaboração de projetos mais detalhados e que possam 

facilmente demonstrar todos os aspectos construtivos e operacio-

nais, no sentido de eliminar quaisquer dúvidas sobre a viabilidade 

dos sistemas BRT. Outros aspectos muito importantes são as ques-

tões ambientais, os planos de negócios e a consolidação da marca 

BRT. Nesses aspectos, pode-se vislumbrar uma série de ações que 

poderiam contribuir para alcançarmos resultados ainda melhores 

para todos. 

Assim, a NTU continuará atuando para criar, publicar e disse-

minar informações e conhecimentos avançados sobre o potencial, 

os benefícios e os desafios técnico-institucionais dos sistemas BRT 

no Brasil. 

Conclusões

Claramente, existem muitos desafios na concretização e ex-

pansão dos projetos de BRT no Brasil. Conforme apresentado ao 

longo deste caderno técnico, ainda precisamos criar estruturas 

de apoio para que bons projetos sejam viabilizados financeira e 

institucionalmente. Em específico, é flagrante a necessidade de 

criação de instrumentos práticos que possibilitem o financiamen-

to da construção e manutenção de toda a infraestrutura associada 

aos sistemas BRT. Ao contrário de outros modais que recebem 

subsídios 12 vezes maiores do que aqueles oferecidos ao trans-

porte público urbano (IPEA, 2011), os usuários serão os únicos 

responsáveis pelo financiamento dos sistemas BRT. Nesse sentido, 

o governo federal já está se posicionando para apoiar iniciativas, 

que sejam inovadoras e sustentáveis do ponto de vista dos custos 

e benefícios. Por outro lado, órgãos gestores e os operadores, em 

muitos casos, demonstram-se conscientes e alinhados para que os 

recursos sejam utilizados eficientemente. 

Em termos estritamente técnicos, este caderno técnico apon-

tou para a necessidade de consolidar aspectos cruciais para o 

sucesso de sistemas BRT. Em primeiro lugar, pode-se destacar a 
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Logit
Consultoria especializada em 

planejamento de transporte com 

mais de 20 anos de mercado 

brasileiro, atuando também em 

âmbito internacional. Na área de mobilidade desen-

volve alternativas que promovem mais qualificação 

do espaço urbano, elaborando planos diretores urba-

nos, estudos para transporte público, acessibilidade e 

circulação e projetos de infraestrutura. Suas soluções 

em logística buscam otimizar o escoamento de carga 

e a distribuição de produtos por meio do desenvolvi-

mento de planos diretores regionais, estudos de carga 

multimodais, otimização de cadeia de distribuição e 

modelagem de concessões.

Logitrans
Consultoria brasileira fundada 

em setembro de 1997, com 

sede em Curitiba (PR) e filiais na 

Argentina e Colômbia. Realiza 

projetos relacionados a sistemas de transporte público urbano, 

mobilidade urbana e presta assessoria técnica em capacitação e 

implantação desses trabalhos. Atua em diversas cidades do Brasil 

e do exterior, em países como Argentina, Chile, Colômbia, Equador, 

Estados Unidos, Jamaica, México, Paraguai, Venezuela, Angola, 

Tanzânia e Indonésia.

Oficina
Especializada em consultoria e projetos na área de 

transportes, presta serviços para o setor público 

e privado. Foi fundada em 1990 com a missão 

de oferecer aos seus clientes soluções no setor 

de transportes, sempre com a transparência que 

permeou a vida dos profissionais que ergueram 

a instituição. Atua nas áreas de planejamento de transportes, logís-

tica, gestão de transportes, estudos e projetos urbanos, projetos de 

sistemas de transporte por ônibus, projetos de sistemas metroferro-

viários, projetos viários e de tráfego, economia de transporte, pes-

quisas de transporte, operação de transporte e tráfego, organização 

de empresas de transporte, gerenciamento de projetos.

Empresas de Consultoria Participantes
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Setepla
Empresa brasileira de enge-

nharia consultiva que vem 

desenvolvendo, há 44 anos, 

estudos, projetos, supervi-

são, fiscalização e gerenciamento de empreendimentos, além 

de serviços de consultoria técnica, econômica, financeira, em 

especial para as áreas de transporte e indústria metal-mecânica. 

Possui experiência em privatizações, concessões, PPP´s etc., 

atuando no âmbito de Governo e do setor privado - comprador/

concessionário.

Sistran 
Consultoria especializada na pres-

tação de serviços de estudos, pro-

jetos e gerenciamento de empre-

endimentos com atuação nas de 

engenharia de transportes, projetos viários, metroferroviários 

e obras de infraestrutura, meio ambiente, edificações, arqui-

tetura e urbanismo, recursos hídricos e saneamento, logística 

de distribuição e armazenagem, equipamentos de transporte, 

engenharia industrial, tecnologia da informação, controle e 

automação, sistemas de transporte inteligente, e implantação 

de empreendimentos. 

Tecnotran
Consultoria na área de transporte pú-

blico desde 1984. Realiza planejamento 

de transportes, projetos de adequação 

do sistema viário às alternativas de rede propostas, projetos de sinali-

zação e adequação dos pontos de embarque e desembarque. Todas as 

pesquisas necessárias para a realização destes trabalhos são coorde-

nadas por técnicos da Tecnotran e softwares desenvolvidos para ta-

bulação, análise e expansão das amostras utilizando-se banco de da-

dos. Atua ainda em análise, diagnóstico, formulação e detalhamento 

de propostas envolvendo as características operacionais, econômicas, 

institucionais, controle e gestão de sistemas de transporte coletivo.

TTC
Consultora especializada na elaboração de 

estudos e projetos no campo do transporte 

público e privado, na engenharia de tráfego 

urbano e rodoviário e nos aspectos urbanís-

ticos e ambientais, a TTC, foi constituída em 

1983. É parceira e representante, no Brasil, dos softwares EMME, de 

Planejamento de Transporte e STAN, de Planejamento de Transporte 

de Carga, produzidos pela INRO Consultants, do Canadá. 

Atua no setor de mobilidade urbana, transporte rodoviário. Possui 

setor especializado em estudos de Pólos Geradores de Tráfego (PGT). 

Atua também na área de Planejamento Urbano e Regional e possui 

larga experiência no setor de transporte e engenharia de tráfego. 
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Vetran
Está constituída desde 1993. 

Com o intuito de adequar os 

seus serviços às necessidades 

do cliente, seus trabalhos desenvolvidos permeiam do diagnóstico 

rápido realizado por equipe reduzida, ao projeto completo de en-

genharia, incluindo estudos preliminares, anteprojetos, projetos e 

assistência no acompanhamento da implantação. Oferece servi-

ços especializados em planos urbanísticos, planos de transportes 

urbanos e regionais, planos setoriais de transporte, análise do sis-

tema de transporte ferroviário, estudos e projetos para rodovias e 

vias urbanas, análise, estudos e projeção de demanda de transpor-

te de massa (Metrô), estudos e projetos de trânsito, engenharia de 

projetos. Atua em supervisão e acompanhamento de obras, geren-

ciamento de projetos, sistemas de bilhetagem eletrônica, sistemas 

de monitoramento e gestão do transporte público através de GPS, 

sistemas e processamento de multas
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